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W Kutnowskie/ modelarni 


Ośrodek modelarstwa lotniczego w Kutnie 
już od 8 lat prowadzi kursy modelarskie III, 
II i I stopnia. Całością pracy modelarskiej 
w Ośrodku kieruje znany modelarz Stanisław 
Tworug (wielokrotny rekordzista, zdobywca I 
i II miejsca w zawodach okręgowych i ogólno¬ 
polskich). Kol. Tworus ukończył ostatnio za¬ 
projektowany przez siebie model akrobacyjny. 
Próbne loty wykazały bezbłędną konstrukcję 
i wysoką sprawność modelu. Konstruktor weź¬ 
mie udział w tegorocznych zawodach ogólno¬ 
krajowych. 

Zajęcia teoretyczne i praktyczne prowadzone 
są w Ośrodku przez doświadczonych instruk¬ 
torów. Oprócz zajęć z młodymi modelarzami 
instruktorzy pracują także nad budową rozmai¬ 
tych modeli latających i redukcyjnych. 

Model redukcyjny samolotu „TU-104" zbu¬ 
dowany przez instruktora koi. Smulikowskiego, 
w podziałce 1 :50, wymagał dużo wysiłku, 
cierpliwości i wytrwałości. 

Nie mniej pracy kosztował model latający, 
tak zwane „latające skrzydło' 4 , który ma za sobą 
kilka udanych lotów. Konstruktorem tego mo¬ 
delu jest kok Gawryszczuk. 

Tadeusz Chmielewski — Kutno 
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Model akrobacyjny kol. Stanisława Tworusa 


Wielu z nas umie kiero¬ 
wać samochodem „Warsza- 
wa«* p ale nie każdy potraf! 
jeździć po stole modelem 
samochodu. Na zdjęciu 
obok „wzorowy kierowca**, 
konstruktor i modelarz sa¬ 
mochodowy kol. Marek 
Jackowiak z Bystrzycy 
Kłodzkiej ze zdalnie kie¬ 
rowanym modelem samo¬ 
chodu M-20 „Warszawa**. 


Dążąc do uzyskania swy¬ 
mi modelami coraz to 
większych prędkości, mo¬ 
delarze samochodowi na¬ 
dają im nieraz bardzo wy¬ 
szukane kształty. 

Na zdjęciu obok model 
samochodu wyścigowego 
zbudowany w jednej z 
berlińskich modelarni sa¬ 
mochodowych. Model ten 
osiąga prędkość 90 km/h. 
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dać licencję * uprawniającą do ob¬ 
sługi aparatury. Przy obsłudze do¬ 
puszczalna jest pomoc innego człon¬ 
ka ekipy posiadającego uprawnie¬ 
nia. 

Kandydaci, którzy chcą brać 
udział 10 III MZMP z modelami 
redukcyjnymi nie pływającymi (kia- 
sa VI modele żaglowe i klasa VII 
modele współczesne statków i 
okrętów), powiimi zgłosić się do 
Zarządów Wojewódzkich LPZ wraz 
ze swoimi modelami w terminie do 
dnia 15.VI. br. Zarody Wojewódz¬ 
kie LPZ prześlą wykazy kandyda¬ 
tów wraz ze zdjęciami ich modeli 
do Zarządu Głównego LPZ do 
dnia 30. VI. 5 r. Na podstawie tych 
wykazów nastąpi toybór najlepszych 
5 prac w celu skierowania ich na 
komisję kwalifikacyjną. Posiedze¬ 
nie komisji odbędzie się w czasie 
obozu przygotowawczego do IU 
MZMP w Krakowie w dniach 
6-~12.7.br. Komisja wytypuje 2 naj¬ 
lepsze modele do zawodów — je¬ 
den żaglowy i jeden statku lub 
okrętu. Pożądane jest t by zgłasza¬ 
jący się do eliminacji posiadali po 
2 modele. 

Zadecydowano * że na V ORMP 
obowiązywać będą numery starto¬ 
we modeli z lat ubiegłych, a więc 
ci zawodnicy, którzy zapomnieli 
swoje numery lub będą startować 
z większą ilością modeli i nie po¬ 
siadają dla nich znaków rozpo¬ 
znawczych , powinni zaopatrzyć się 
w nie to swoich macierzystych Za¬ 
rządach Wojewódzkich LPZ, Gdy¬ 


by ze względu na zwiększoną ilość 
modeli w ekipie numerów tych 
w Z W LPZ zabrakło t należy uzy¬ 
skać je z rejestru centralnego pro¬ 
wadzonego w Dziale Szkolenia 
Wodnego ZG LPZ. Modele nie po¬ 
siadające właściwych znaków roz¬ 
poznawczych tnie będą dopuszczone 
do startu, 

Nie przewiduje się to zasadzie 
zwalniania centralnie zawodników 
z pracy na czas trwania zawodów , 
ani też zwrotu kosztów utraconych 
sarobJcoio* Zainteresowani powinni 
to wziąć pod uwagę i załatwić te 
sprawy we własnym zakresie. 

Ustalono, że kandydaci, którzy 
będą ubiegać się o przyjęcie na 
kurs sędziów modelarstwa szkutni¬ 
czego, potomni odpowiadać nastę¬ 
pującym warunkom; ukończone 21 
Łat, wykształcenie średnie, posia¬ 
danie minimum stopnia Modelarza 
Szkutnika KI. I Łub wykazanie się 
co najmniej 3-letnią działalnością 
społeczną io modę Lars iwie. 

Otrzymaliśmy poza tym cały 
szereg innych pytań t na które od¬ 
powiemy zainteresowanym listow¬ 
nie. Ci wszyscy, którzy mają jesz¬ 
cze jakiekolwiek niejasności doty¬ 
czące zawodów , mogą zwracać się 
o informacje do Działu Szkolenia 
Wodnego ZG LPZ lub do Redakcji 
„Modelarz ,f . 


Modelarze przy wykasza¬ 
niu kurt tu ba modelu 


Model statku żaglowego „O- 
rion 1 * wykonanego przez 
kol. Z* Berbera ze Szcze¬ 
cina 


| ak co roku — im bardziej 
^ zbliżają się regaty ogólnopol¬ 
skie t tym więcej zapytań napływa 
do Redakcji i Sekcji Modelarskiej 
ZG LPZ. Pytań tych jest w tym 
roku jeszcze więcej niż w ubieg¬ 
łym, gdyż dotyczą one także przy¬ 
gotowań do zawodów międzynaro¬ 
dowych. Poruszone zagadnienia, 
które dotyczą zarówno przepisów 
klasowych i regatowych, jak i spraw 
czysto organizacyjnych , były m. in. 
tematem obrad ostatniego posiedze¬ 
nia Głównej Komisji Modelarstwa 
Szkutniczego. 

Poniżej publikujemy odpowiedzi 
na najważniejsze z pytań* które 
zgłoszone zostały przez większą 
ilość Czytelników, względnie — na¬ 
szym zdaniem — mogą siużyć jako 
wskazówki dla zawodników przy 
gotowujących się do regat. 

Zdecydowano , że stalowa linka 
dla modeli szybkościowych na 
uwięzi będzie stała i nie może być 
wymieniana przez zawodników. 
Długość i średnicę linek regulują 
przepisy. Są one różne t w zależ¬ 
ności od klasy modeli (pojemność 
silnika). Linka zamocowana będzie 
na stale do drążka posiadającego na 
wierzchołku łożysko kulkowe. Tym 
samym zawodnik nie będzie mógł 
prowadzić modelu (jak to jest prak¬ 
tykowane to modelarstwie lotni¬ 
czym). Stosowanie sztywnych u- 
chwytów przy rozwidleniu linki do 
zaczepów modelu jest niedozwolo¬ 
ne* Wypuszczanie modelu (z ręki, 
wyrzucanie , popchnięcie) dowolne. 

Każdy zawodnik zgłaszający mo¬ 
del zdalnie sterowany musi posia¬ 
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PODGLĄDAMY TAJEMNICE MISTRZÓW AKROBACJI NA UWIĘZI 


Poniższy artykuł jest streszcze¬ 
niem pracy znanego modelarza an¬ 
gielskiego Ron Mouitoma, zamiesz¬ 
czonej w miesięczniku „Aeromodel- 
ler łł Nr 1/1958 r. Streszczenie uzu¬ 
pełnione zostało materiałami źródło¬ 
wymi zaczerpniętymi z „Fiying Mo¬ 
dela" i „Young Men Hobbies“. 

BOB PAL MER 

Bob Palmer, to czołowy akrobata 
amerykański, którego modele pro¬ 
dukowane są fabrycznie w postaci 
zestawów materiałowych i prefabry¬ 
katów. Skonstruowany przez niego 
„Thunderbird**, który może poszczy¬ 
cić się rzadkim rekordem ilości zdo¬ 
bytych pierwszych miejsc, w tym 
również i Mistrzostw USA, stał się 
natchnieniem twórczym dla niejed¬ 
nego modelarza na całym świecie. 
Nie należy pr zy tym zapominać, że 
B. Palmer jest także mistrzem pilo¬ 
tażu i jak dotychczas — nie ma 
sobie równych, zwłaszcza jeśli cho¬ 
dzi o wykonywanie figur prostokąt¬ 
nych o minimalnych promieniach 
zakrętów*. 





Zbiornik akrobacyjny Boba Palmera. 
Oznaczenia: a — prz&wód napełniający, 
koniec tuż przy przewodzie zasilającym; 
l> —* przewód zasilający, koniec tuż przy 
uciętej krawędzi ,,V“ grodzi; c — prze¬ 
wód odpowietrzający, koniec tuż pod 
górną ścianką zbiornika; d — grodź 
dziurkowana 6 otworami o średnicy 
2 mm, przy czym krawędź o kształcie 
jest nieco ucięta dla umożliwienia 
przepływu paliwa. Zbiornik ten został 
opracowany dla modeli latających po 
kręgu w kierunku przeciwnym do ruchu 
wskazówki zegara. Dla modeli, o kie¬ 
runku lotu zgodnym z ruchem wska¬ 
zówki zegara, należy zbiornik odwrócić, 
umieszczając przy tym przewody a, b, c, 
na przeciwległych ściankach. 


W swoim „Tumderbirdzie'‘, o roz¬ 
piętości 1372 mm, powierzchni noś¬ 
nej (pofll NAGA 0018) — 38 5 dcm 2 
i ciężarze 1000 G — Palmer stosuje 
silnik z zapłonem żarowym {„Ve- 
co“ — 35 z sard „100“, o pojemności 
skokowej 5,75 cm 5 , Z tym silnikiem 
i śmigłem (z szerokimi łopatkami) o 
śr edn icy 254 mm (sk ok 127 lub 
152 mm) „Thunderbird“ wykonuje 
na linkach długości 18 m pełny pro¬ 
gram akrobacji (patrz rysunek), le¬ 
cąc z prędkością 100—105 km/h. 
Właściwe dobranie wielkości mo¬ 
delu do mocy (pojemności) silnika 
zapewn i a , ,Thuinderb i rdow i" dosko - 
małe wynilki, bez względu na warun¬ 
ki atmosferyczne, a zwłaszcza wiatr. 
Niesposób pominąć tu choćby krót¬ 
kiego omówienia instalacji paliwo¬ 
wej, talk ważnej dla modeli akroba- 
cyjnych. Bob Palmer stosuje zbior¬ 


nik grodziowy, zapewniający wła¬ 
ściwe zasilanie silnika niezależnie 
od stanu lotu. Zbiornik ten posiada 
jeszcze jedną zaletę. W locie pozio¬ 
mym zasila silnik w bogatą mieszan¬ 
kę (mniejsze obroty), a przy każdej 
ostrej zmianie kierunku o 90° za¬ 
pewnia samoczynnie zastrzyk ubo¬ 
giej mieszanki (większe obroty), 
umożliwiający wykonywanie efek¬ 
townych figur prostokątnych. 

Warto dodać, że zastosowanie 
trzeciej lijnki umożliwiłoby pełną i 
niezależną regulacją obrotów silnika 
w każdych warunkach lotu. 

Działanie uproszczonej, samoczyn¬ 
nej regulacji Obrotów silnika Pal¬ 
mer a dokładnie ilustruje przykład 
figury zwanej „przewrót przez 
skrzydło' \ W figurze tej model le¬ 
cący poziomo na wysokości 1,8 m, z 
chwilą energicznego wychylenia 
steru, łatwo wznosi się pionowo, 
wykonuje przewrót i może być w 
końcowej fazie 'bez obawy wypro¬ 
wadzony z lotu nurkowego na tej 
samej wysokości (1,8 nad ziemią), 


Czołowy akro¬ 
bata angielski 
Peter Etn soli o- 
gląda „Thunder- 
bird 11 * Palmeta, 
Na pierwszym 
planie model 
„3340“, o sylwet¬ 
ce samolotu 

FW-190. 


zapewniając czyste, bez opóźnień i 
zniekształceń, płynne wykonanie fi¬ 
gury. 

W modelu Boba Palm era rw wer¬ 
sji z pierścieniową osłoną silnika 
(patrz rysunek) oś ciągu przechodzi 
nieco ponad środkiem ciężkości, co 
ułatwia wykorzystanie pętli zew¬ 
nętrznej (odwróconej), ale może spo¬ 
wodować zawisanie w górnym 
punikcie pętli normalnej, jeżeli sil¬ 
nik nie rozwija pełnej mocy. 


<3 
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program / punktacja zawodow akroba- 

CYJNYCH MODEU NA UWIĘZI OBOWIĄZUJĄCE 
WCJSA / ADOPTOWANE PRZEZ ANGLIĘ ' 



NOBLU! 


va 


„ Noble r“ — model akrobacyjuy 
obecnego mistrza USA* Georga Al- 
dricha, Zwraca uwagę nietypowy 
kierunek lotu ora/, w przeciwień¬ 
stwie do ,*Thundcrbirda‘ ł — spro¬ 
wadzenie środka ciężkości mode¬ 
lu do osi orczyka. 


OCENA MODELU: 
KONSTRUKCJA - fOPKT. 
WYKONANIE-tQ PKT 
SZCZEGÓŁY-*0 PKL REALIZM 



tWETKt-fOPKT 


ROZRUCH - 5 PKT 
START- 40 PKT 



PRZEKŁADANY PRZEW- AA 

RÓT PRZEZ SKRZYDŁO I TT J 

(1 RAZ)-40PKT + '* 

PĘTLA ZWYKŁA 
(3 RAZY)-40 PK) 

O. 

KRĄG W ODWROTNYM 


KIERUNKU 
(2 RAZY) - 40 PKT 



Wszelkie ostre zakręty model wy¬ 
konuje przy pełnych 50 stopni owych 
wychyleniach steru wysokości (cał¬ 
kowite wychylenie steru w obie 
strony — 100 stopni) i 30-stopnio- 
wych wychyleniach klap staży dło- 
wych (całkowite wychylenie — 60 
stopni), co wywoływane jest przesu¬ 
waniem linki tylko o 32 mm. 

T!rzeba podkreślić* że modelem 
tym Palmer wykonał dosłownie kil¬ 
ka tysięcy lotów w różnych częś¬ 


ciach świata* przy czym najwięk- 



Zbiornik akrobacyjuy Georga Aldricha 
zastopowany w ,,Nobierze ił . Zapewnia 
płynno przejście z zasilania bogatą mie¬ 
szanką na ubogą* podczas wykonywania 
ligur prostokątnych. Silnik 5*75 cm3 
z zapłonem żarowym. Oznaczenia: a — 
przewód zasilający* rurka miedziana 
o średnicy zewnętrznej 3 mm i wew¬ 
nętrznej 24 mm* koniec oddalony o 3 mm 
od ścianki zbiornika; b — przewód od¬ 
powietrzający umieszczony tak, by 
przyjmował pełny napór dynamiczny 
powietrza podczas Lotu modelu. Wszyst¬ 
kie przewody o średnicy jak — a. 



szymi uszkodzeniami były tylko zła¬ 
mania śmigła. 

O zwrotmośd modelu świadczy 
fakt* że może cm wykonywać pozio¬ 
me ,*ósemfki“ w kole o średnicy tyl¬ 
ko 4,5 — 6 m* czyli po prostu prze¬ 
chodzi z linki ma limkę. 

Jeśli chodzi o pilotaż* to Bob Pal¬ 
ni er stosuje technikę dynamicziną* 
„tańcząc" wraz z modelem i jest 
„spokojny" tylko wówczas, gdy wy¬ 
konuje frgury prostokątne. 1 jeszcze 
jedno — ma on zmienioną kolejność 
ruchów rączki sterowniczej (stosuje 
„w górę** dla no ima Imię przyjętego 
ruchu „w dół" i odwrotnie). 

HENKY STOUFFS 

Belg Henry Stouffs jest dwukrot¬ 
nym Mistrzem Europy w akrobacji 
(w 1955 i 1957 r,h W ubiegłym roku 
zwyciężył on modelem Palmera 
„Thunderbird", zbudowanym z fa¬ 
brycznego zestawu prefabrykatów i 
napędzanym silnikiem *.Fox"-35 
(5,75 cm 4 ). Model z zestawu różni się 
w szczegółach od prototypu Palme¬ 
ra. Przede wszystkim jest lżejszy. 
Model Stouffsa wymagał dodania 
85 G balastu z przodu dla otrzyma¬ 
nia położenia środka ciężkości w 


Model© akrobacyjne coraz częściej przy¬ 
bierają realistyczny wygląd, nie zatra¬ 
cając przy tym właściwości lotnych* 
cechujących czysto funkcjonalne po 
tworkl. 

^a zdjęciach — efektowny model akro¬ 
ba cyjny „Pagasus", biorącv udział w 
ostatnich Mistrzostwach USA. Marto do¬ 
dać, że na zawodach tych modelarz 
polskiego pochodzenia, Artur Pawłowski 
zajął w klasie seniorów r miejsce w ka¬ 
tegorii modeli akrobacy ‘nych I w *,Com- 
bat" (walce powietrznej), 

4- 

(ciqg dalszy na str. 9} 


PĘTLA ODWRÓCONA 
C3 RAZY) - 40 PKT 



PĘTLA ZWYKŁA 
PROSTOKĄTNA 
(2 RAZY) - 40 PKT 


PĘTLA 0DNROC0NA 
PROSTOKĄTNA 
(2 RA2Y) - 40 PKT 


TRÓJKĄT 
(2RAZY) - 40PKT 



ÓSEMKA POZIOMA 
(2RAZY) - 40 PKT 



ÓSEMKA POZIOMA 
PROSTOKĄTNA 
(2 RAZY)-40 PKT 

ÓSEMKA PIONOWA 
(2 RAZY) - 40 PKT 


KLEPSYDRA 
(1 RAZ) - 40 PKT 



ÓSEMKA NAD GŁOWĄ 
(2RAZY)- 40PKT 


KONICZYNA 
(1 RAZ) -40 PKT 


LĄDOWANIE - 40 PKT 
PRECYZJA PILOTAŻU ~ 25 PKT 











































































































Inż. Wiesław Schier 

Obliczamy 
akrobacyjny 
model na uwięzi 


dokończenie z nru 4/58 


Maksymalny kąi wychylenia steru dla modelu akroba- 
cyjnego zakładamy m°. 


zatem dla ? i $ — 30° 


otrzymamy — j 

h, 


= 0,83* 


dla 


i p = 30*-=1,16 

h, 


d — 0,080 ' 


= 0*080 - 1,16 = 0*033 m = 93 mm 


J 

i 


■ 45° 


(i= 0 , 83 ) 


( 25 ) 


Przy założeniu, że orczyk będzie się wychylał 30° w obie 
strony = otrzymamy ostatecznie: 

iL 

hi * 

Jak widzimy orczyk musi być dosyć duży; — dużo więk¬ 
szy niż się to zazwyczaj stosuje. 

Zmniejszyć rozmiary orczyka 
będziemy mogli pozwalając mu 
m na większe wychylenie np. 45* 

A _ w tym przypadku: 

M f 0 d — 0*080 * 0*83 = 0,006 m = 66 mm 

I — 

otrzymamy: 

hl “ (K83 f24 ^ 

wielkość h możemy obliczyć dzie¬ 
ląc h, przez cosLnus kąta p 
h» 

h = cos fJ 

Zasadniczo jest obojętne czy 

przyjmujemy dużą czy małą war¬ 

tość e. 

Ze względu na siły jakie wy¬ 
stępują w popychaczu należy jed¬ 
nak przyjmować możliwie naj¬ 
większe wartości* 

Oczywiście przy obliczeniach 
nie trzeba koniecznie stosować 
wzoru 23* Można osobno obliczyć 
Mz podstawiając jako V prędkość 
przewrotu, również osobno obli¬ 
czyć Fs wyznaczając silę odśrod- 
„ G V ł 

ko wą ze wzoru: F Ł ^ -- 

10 

a następnie zastosować wzór 20. 

Przekształcenie którego dokona¬ 
liśmy — miało na celu wyelimi¬ 
nowanie ze wzoru prędkości „V". 

obliczony w ten sposób układ 
sterowania pozwala oczywiście na 
osiągnięcie maksymalnych kątów 
natarcia również w locie ślizgo¬ 
wym. 

Zdarzyć się może niejednokrot¬ 
nie, te wymiary układu sterowa¬ 
nia obliczone za pomocą tej me¬ 
tody będą bardzo duże szcze¬ 
gólnie Jeżeli mamy do czynienia 
z modelem wyposażonym w slaby 
silnik* Prędkość jaką model 
osiągnie wówczas w szczytowym 
punkcie figury będzie niewielką. 



Rys. 22 




A co za tym idzie nieduża również siła odśrodkowa. 
Różnica pomiędzy silą odśrodkową o ciężarze Fs — Fo — G 
będzie wtedy tak mała, że mimo stosowania nawet bardzo 
dużego orczyka n!e osiągniemy poprawnej sterowności* 

W jaki sposób możemy zwiększyć sterowność modelu za¬ 
chowując niezbyt wielkie rozmiary układu sterowania? 

Analizując wzór 2C nietrudno spostrzec, że Istnieją tylko 
dwie możliwości 

a) Przez zmniejszenie momentu zawiasowego Mz 
b> Przez zwiększenie siły w linkach Fs 
Rozpatrzmy je po kolei, 

Ad.a* Moment zawiasowy na sterze możemy zwiększyć przez 
zastosowanie aerodynamicznego odciążenia powierzch¬ 
ni sterowej. W modelach na uwięzi mogą być brane 
pod uwagę dwa rodzaje odciążenia aerodynamicz¬ 
nego* 

1 * odciążenie aerodynamiczne w formie powierzchni 
odciążającej położonej na skraju steru — rys. 23 a. 
z Przesunięcie osi zawiasów steru do tylu — 
rys* 23 b* 



Rys, 23 

Ad.l W pierwszym przypadku powierzchnia o wielkości 
około 10% powiem:hnl steru położona przed osią za¬ 
wiasów daje znaczne odciążenie i zmniejszenie mo¬ 
mentu zawiasowego. Tego rodzaju odciążenie stoso¬ 
wałem w jednym z modeli akrobacyjnych i otrzy¬ 
małem zupełnie zadowalające wyniki. Proporcje tego 
usterzenla podaję na rys* 24. W poprzedniej wer¬ 
sji, kiedy model był wyposażony w ster bez od¬ 
ciążenia sterowność była wystarczająca. Trzeba 
tu zaznaczyć, że zbyt wielkie powierzchnie odciąża¬ 
jące mogą spowodować silne drgania usterzenia po¬ 
łączone ze skręcaniem steru (tzw. flatter)* Tego ro¬ 
dzaju sytuacja może zaistnieć szczególnie w tym 
przypadku kiedy usterzenie nie jest zbyt sztywne 
(co się zresztą często zdarza przy modelach, Do 
właściwych proporcji powierzchni odciążających 
można dojść drogą stopniowego przycinania ich po¬ 
wierzchni* Przycinanie to należy stosować tak dłu¬ 
go dopóki drgania nie będą miały miejsca w żadnej 
fazie lotu. W ten sposób był wyznaczany ster po¬ 
kazany na rys- 24. Dokładne obliczenie zmian mo¬ 
mentu zawiasowego spowodowanych odciążeniem jest 
bardzo skomplikowane i trudne dlatego prowadzenie 
tego rodzaju obliczeń dla modeli nie miałoby celu. 

Ad* 2 znaczne zmniejszenie momentu zawiasowego można 
uzyskać również przez przesunięcie osi zawiasów 
steru do tyłu. Wielkością charakterystyczną jest tu 
stosunek odległości krawędzi natarcia steru od osi 
zawiasów do odległości, od osi zawiasów do krawę¬ 
dzi spływu E “ — rys. 25 przy E ™ so%* Moment 

zawiasowy dochodzi prawie do zera. Praktycznie na¬ 
leży stosować przesunięcie osi rzędu 10 — 46%* Kon¬ 
strukcyjne rozwiązanie takiego usterzenia pokazane 
jest na rys. 26. 

Na moment zawiasowy duży wpływ posiada rów¬ 
nież kształt przedniej części steru, wielkość szczeli¬ 
ny oraz ewentualnie rodzaj je uszczelnienia* Za¬ 
okrąglony kształt części przedniej daje zmniejszenie 
momentu zawiasowego. Zaostrzony kształt* a także 
zamknięcie szczeliny zwiększają moment zawiasowy. 
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Ad.b. Rozpatrując zależność Fs « Fo — G widzimy, że 
zwiększenie sil w linkach można uzyskać również 
dwoma sposobami. 

1* Przez zmniejszenie ciężaru 

2. Przez zwiększenie siły odśrodkowej Fo 



Jeżeli chodzi o ciężar to jest jasne, że lżejszy model 
będzie lepszy — nie tylko zresztą z tego względu. 
Naczelnym zadaniem przy budowie modeli akroba- 
cyjnych jest przecież walka z ciężarem konstrukcji. 

Oczywiście nie można zmniejszać ciężaru dowolnie: na¬ 
leży to czynić w ten sposób, aby nie zmniejszyć wytrzy¬ 
małości modelu. Nie zpominajmy o tym, że na model akro' 
bacyjny działają w locie bardzo wielkie obciążenia, które 
w pewnych przypadkach mogą przekroczyć ciężar modelu 
nawet dziesięciokrotnie. 

Przez zwiększenie siły odśrodkowej w Jej zasadniczej 
G V 1 

postaci F M _ , niewiele wskóramy. Ciężaru powiększać 

10 

nte możemy, ponieważ byłoby to sprzeczne z tym, co po¬ 
wiedzieliśmy poprzednio. Na prędkość przy danym silniku 
nie mamy zbyt wielkiego wpływu poza starannym opraco¬ 
waniem aerodynamicznym kształtów modelu i właściwym 
doborem śmigła, zresztą przy dużej prędkości zmniejsza się 
zwrotność modelu. Pozostaje jedynie zmniejszenie długości 
linek, ale to należy traktować raczej jako ostateczność — 
zmniejszamy bowiem tym samym swobodę manewrowania 
modelem. 

Na szczęście oprócz siły odśrodkowej Istnieją jeszcze inne 
siły, które działają na zewnątrz kręgu napinając linki do¬ 
datkowo. To dodatkowe napięcie linek można uzyskać przez 
wychylenie osi Śmigla na zewnątrz lub przez wykorzystanie 
siły nośnej kadłuba. 1 Jeden, i drugi sposób bywa stoso¬ 
wany, Qd śmigła nie należy wychylać więcej jak 3—5°, 
a jeżeli chodzi o kadłuby, które mają wytwarzać siłę nośną 
to powinny one mleć specjalną konstrukcję. Kadłub taki 
musi sdę oznaczać możliwie dużą powierzchnią boczną, jak 
na przykład model przedstawiony na fotografii (rys, 27). 
Model ten wykonany przez autora wykazywał dobrą ste¬ 
rowność w locie na dużym pułapie, mimo że silnik był 
bardzo słaby i teoretycznie żadnego naciągu linek nie było. 
Model był wyposażony w aerodynamiczne powierzchnie od¬ 
ciążające przy sterze wysokości. 



Rys, 2$ 

Jeszcze jedna uwaga o sterach i układzie sterowania: 
wszystkie nasze zabiegi i obliczenia będą miały sens, Jeżeli 
układ sterowania będzie wykonany prawidłowo i precy¬ 
zyjnie, Należy dążyć do tego, aby siły tarcia w mechaniz¬ 
mach układu sterowania były jak najmniejsze. Pizy dobrze 
wykonanym układzie ster opada nawet pod działaniem 
własnego, niewielkiego zresztą ciężaru. Układ sterowania po¬ 
winien być ponadto sztywny i nie może odkształcać się 
w locie. 

Oczywiście wszystkie nasze obliczenia będą słuszne dla 
modeU nieaknob a cyjnych, W tych przypadkach należy przyj¬ 


mować (dla lotu poziomego), że F s — F 0j zatem proporcje 
układu obliczymy ze wzoru 




s s * V r l 

G 


( 26 ) 


Wielkość 1,2 reprezentuje tutaj pewien zapas bezpieczeń¬ 
stwa. Jak widać z porównania wzorów 23 1 26, proporcje 
układu sterowania będą dla zwykłych modeli przeszło dwa 
razy mniejsze niż dla modeli akrobacyjnych. 

Aby umożliwić czytelnikom szybkie wyznaczenie właści¬ 
wych proporcji orczyka bez konieczności przeprowadzenia 
długich obliczeń, sporządzono wykres (rys. 26) obejmujący 



zależność rozmiarów orczyka „d** od charakterystyki modelu 
wyrażonej u łatnkiem 

Sfl‘!s 

G 

Poprzednio dowiedzieliśmy się, jak wiele czynników może 
mieć wpływ na wielkość sił w układzie sterowania. Dlatego, 
aby nie komplikować zbytnio zagadnienia, wykres na rys, 26 
(linia „a") odpowiada pewnym średnim warunkom. Spo¬ 
rządzono go przy założeniu, że cięciwa steru równa jest 
połowie cięciwy ustorzenia ( 1 ^ 0,1 l h ), oraz że maksymalny 
kąt wychylenia steru wynosi 25° dla symetrycznego profilu 
skrzydła. Jeżeli chcemy zachować podobną sterowność przy 
niesy metrycznym profilu, należy kąt wychylenia steru 
zwiększyć do 28 D . Wychylenie orczyka nie powinno w zasa¬ 
dzie przekraczać 36°. Wykres ten odpowiada średniej dłu¬ 
gości linek wynoszącej około 17 m. Przy stosowaniu dłuż- 



Bys. 27 


szych linek, np. 20 -metrowych, należy zwiększyć rozmiar 
orczyka o około 15 #; przy linkach długości 15 m rozmiar ten 
można około 10 # zmniejszyć 

Wyznaczmy za pomocą tego wykresu rozmiar orczyka 
dla przykładu, który wykonaliśmy poprzednio metodą obli¬ 
czeniową. Podstawiając S s 2,5 dcms; i g - 60 mm = 0,6 dcm 
oraz G - 0,75 kG obliczymy, że ułamek 

S s -l s 2,5 -0,6 
G ” 0,75 “ 2 

i znajdziemy na wykresie (linia y ,a łi ) odpowiadający temu 
rozmiar ,,d łf równy około 90 mm. 

Chciałbym zwrócić uwagę czytelników, że w niektórych 
wypadkach proporcje orczyka obliczone wg wzoru 33 lub wy¬ 
znaczone wg wykresu 28 mogą wypaść zbyt duże i nierealne 
do zastosowania, zdarzyć się tak może przy bardzo lekkich 
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modelach wyposażonych w duże płaszczyzny sterowe. Wów¬ 
czas należy tak dobrać proporcje usterzenia, aby rozmiar 
orczyka znalazł się w przyzwoitych granicach, łożyska my 
to bądź przyjmując mniejszą powierzchnię usterzenia i steru, 
bądź zakładając mniejszy maksymalny kąt wychylenia 
steru, co jest szczególnie efektywne, ponieważ przy zmniej¬ 
szeniu wychylenia steru siły w układzie sterowania spadają 
bardzo znacznie* Aby obliczenia uprościć, naniesiono na wy- 



Rys* 28 

kresie 28 linię „b" odpowiadającą znmiejfs&onym wychyle¬ 
niom steru o 5 & w stosunku do Unii „a". 


czerpać* Mam tę nadzieję, że czytelnicy strawią jakoś nie¬ 
wielką dawkę teorii, którą ich uraczyłem - na pocieszenie 
mogę tylko dodać, że w „lotniczym" ujęciu sprawy te są 
,,nieco'* bardziej zawile i skomplikowane, a mój artykuł, 
niestety , to też duży kompromis* Tym niemniej oblicze¬ 
nia, które przytoczyłem, są dla potrzeb modelarstwa zupeł¬ 
nie wystarczające i znajdują potwierdzenie w praktyce* 
Ponieważ pierwsza część cyklu artykułów o projektowaniu 
modeli akrobacyjnych była drukowana w „Modelarzu** dosyć 
dawno, bo prawie rok temu, pozwolę sobie na zakończenie 
przeprowadzić małe podsumowanie* 

Kolejność pracy przy obliczeniach modelu akrobacyjnego 
jest następująca: 

i* Zakładamy lub obliczamy przypuszczalny ciężar naszego 
modelu „G" i sprawdzamy, czy dysponujemy silnikiem 
o dostatecznej mocy. 

a) Dla pełnej akrobacji N =■ 8,5 G (KM). 

b) Dla akrobacji podstawowej przy zastosowaniu nie¬ 
symetrycznego profilu skrzydła N - 0,35 G (KM), 
(nr 2 „Modelarza" e 1957 r*), 

2. Dla danego ciężaru i danej długości linek oblicza¬ 

my powierzchnię skrzydła: 

8 ■ G 

aj dla symetrycznego profilu £ == — 

0,85 Tj 


Rozmiar orczyka dla naszego przykładu przy założeniu, 
że wychylenie steru będzie wynosiło nie 25° a 20 wyniesie 
wówczas tylko 50 mm* 

Różnica jest bardzo duża i na tym przykładzie widzimy 
jasno, Jak dalece obliczenia potrafią być elastyczne* 

Zmieniając proporcje usterzenia trzeba pamiętać o tym, 
że musi to pociągnąć za sobą zmianę wyważenia modelu na 
bardziej tylne, aby sterowność modelu nie uległa zmianie. 
Można to przeliczyć podstawiając do wzoru 10 (Nr 4 „Mo¬ 
dela rza" — kwiecień 1957 r.) nową wartość i obliczając 

nowy, mniejszy współczynnik wyporu usterzenia, lub przy 
zmniejszeniu powierzchni usterżenia i steru przez wyzna¬ 
czenie nowego %vspólczynnika stateczności „A" i no¬ 
wego wyważenia z wykresu 18 (Nr 8 „Modelarza" — 
czerwiec lHET r,). Przy zmniejszeniu wychylenia steru o 5 3 
nowe wyważenie wynosi około 80% poprzedniego i znajduje 
się bliżej ogniska. 

Jeżeli dla ** 25° współrzędna położenia środka cięż¬ 
kości „X" wynosiła około — 0,10 cięciwy (w przód od ogni¬ 
ska), to dla Pjj = 20 a współrzędna ta wyniesie: 

— 0,10 .0,6 — — 0,08 cięciwy od ogniska. 

Należy zapamiętać ogólną zasadę* że każde zmniejszenie 
proporcji usterzenia, czy też wychyleń steru powoduje* że 
zakres położenia środka ciężkości, gwarantujący dobrą ste¬ 
rowność, staje się coraz węższy i w związku z tym trudniej 
będzie właściwie wyważyć model o małych sterach posiada¬ 
jących małe wychylenia niż odwrotnie. 

Wniosek stąd, że właściwą sterowność modelu można uzy¬ 
skać rozmaitymi drogami, odpowiednio dobierając poszcze¬ 
gólne czynniki, które o sterowności decydują. Jak wiemy, 
czynników tych jest bardzo wiele, a najważniejsze z nich 
to: proporcje usterzenia i steru poziomego, wychylenia steru, 
wyważenie modelu, dobór profili 1 i rozmiarów układu stero¬ 
wania oraz wzajemne umieszczenia skrzydła i usterzenia* 
Wszystkie one wpływają na siebie nawzajem i nie można 
rozpatrywać ich pojedynczo, w oderwaniu od innych* Tylko 
dobre dopasowanie tych czynników i zgranie ich ze sobą 
da nam pożądany rezultat i dobrą sterowność modelu* 

Pogodzenie tych wszystkich czynników będzie niejedno¬ 
krotnie wymagało wielu kompromisów: nie martwmy się 
jednak, bo każda konstrukcja stanowi mniej lub więcej 
udany zbiór kompromisów. 

Zagadnienie sterowności jest bardzo szerokie i krótkie 
ramy chociażby dużego cyklu artykułów nie mogą go wy¬ 


8*0 

b) dla niesymetrycznego profilu S =-— 

14 r s 

(Nr 3 „Modelarza" z 1957 r*)* 

3* Obliczamy położenie środka ciężkości modelu zależnie 
od przyjętych .proporcji 1 umieszczenia statecznika po¬ 
ziomego (Nr 4, 5 i 6 „Modelarza" z 1957 r*). 

W najbardziej ogólnej formie współrzędna położenia 
środka ciężkości „x*\ liczona w ułamkach cięciwy 
skrzydła w przód od ogniska, zależy od współczynnika 

stateczności A = ^ 

w następujący sposób: 

a) dla symetrycznego profilu skrzydła X * — 0*30 A; 

b) dla niesymetrycznego profilu skrzydła X = — 0,20 A. 
4. Dla wyznaczonych proporcji usterzenia wyznaczamy wła¬ 
ściwy rozmiar orczyka *.d*\ gwarantujący prawidłową 
pracę układu sterowania. 

Dla średnich warunków (r ± = 17 m) możemy przyjąć, 
zależnie od współczynnika 

S s * l s /dem - dcm \ 

~G~ V TecT / 

S * 1 

a) d (mm) = 45 _JLJE — kąt wychylenia steru 25°; 

G 

b) d (mm) = 25 _J! 1 — kąt wychylenia steru 20° 

G 

(Nr 3, 4 i 5 „Modelarza" z 1958 r*). 

OD REDAKCJI 

Artykuł ten jest ostatni z cyklu omawiającego teore¬ 
tyczne podstawy projektowania modeli akrobacyjnych, DJa 
informacji podajemy, ic artykuły z tego cyklu były druko¬ 
wano również w 1957 roku w Nr: 2, 3, 4, 5 i 6 „Modelarza**. 

Przerwa w druku powstała na skutek trudności technicz¬ 
nych i autor nie ponosi za to odpowiedzialności, co 
niniejszym wyjaśniamy. Redakcja zwraca się do 
czytelników, którzy interesują się omawianym zagadnieniem, 
aby przysyłali swoje uwagi na temat wymienionego cyklu 
artykułów na adres Redakcji. Postaramy się wyjaśnić ewen¬ 
tualne niejasności i odpowiemy na pytania. 






























































TECHNOLOGIA WYKONANIA MODELI LATAJĄCYCH 

PŁATY SZYBOWCÓW A-l 


Powierzchnia piatów szybowców A-l stanowi zwykle około 
całkowitej powierzchni nośnej* Spotykana rozpiętość wa¬ 
ha się w granicach 1000 ^ 1200 mm, głębokość (szerokość, cię¬ 
ciwa) — 120 -ł-130 mm, I stąd wydłużenie jest rzędu 9 :10. 
Najczęściej spotykany jest obrys prostokątny, przedstawiony 
na rys, la. Obrys ten zyskał popularność dzięki swej bardzo 
prostej konstrukcji, nie sprawiającej trudności modelarzom 
początkującym. Drugi z kolei obrys, to prostokąt z zaokrą¬ 
glonymi kobeami (rys* Id,) dziś stosowany rzadko. Środko¬ 
wa część piata Dl — nie różni się od układu 1-a, a końców- 
ki w kształcie pólokręgów wyginane są z bambusu lub wy¬ 
konane jako lamelowane (sklejane z kilku cienkich liste¬ 
wek). Zastosowane zaokrąglenie nie daje żadnych korzyści, 
a polepsza jedynie wygląd zewnętrzny i dlatego podobne 
konstrukcje są rzadkie. 

Bardzo często stosowany bywa obrys X-C* Środkowa część 
płata Dl — to prostokąt o stałej głębokości 1 ( , natomiast 
końcówki (uszy) mają kształt trapezów, przy czym l s — 0,? : 
0,9 1,. Końcówki są zazwyczaj zwichrzone aerodynamicznie 
(posiadają zmienny profil np.: z wklęsłego l t przechodzą 
w płasko wypukły 1, na końcu i wszystkie żeberka trzeba 
wykreślić oddzielnie* Dokładniejsze dane na ten lemat znaj¬ 
dą zainteresowani w książce W. Niestoja — „Profile modeli 
lataj ących". 

Montaż końcówek można przeprowadzić łącznie z częścią 
środkową, stosując ciągły dźwigar i krawędź natarcia. Kra¬ 
wędź spływu końcówki przygotowujemy oddzielnie. Po skle¬ 
jeniu całości końcówki podginamy. Często stosuje się też 
podglnanle podwójne przedstawione na rys. 1 — III, 
Rzadziej spotykanym obrysem płatów szybowców A-l jest 
całkowity obrys trapezowy (rys. 1-b). Różnica między 1 1 l t 
jest niewielka (około 20 mm), ponieważ żeberka wykonywane 
są w bloku. Do obliczeń, np, powierzchni używa się okreś¬ 
lenia głębokości średniej l — — zastosowanie trapezo¬ 

wego obrysu nie polepsza praktycznie osiągów modelu (cho¬ 
dzi o zmniejszenie oporu indukowanego)* 

Zasadnicze parametry płata: 

$ — powierzchnia płata 
D — rozpiętość, długość płata (płatów) 

X — głębokość, szerokość lub cięciwa 
l— (lambda) — wydłużenie 

l — dla obrysu a wynosi: X = — 

1 


i dla obrysów b, c, d: — 


kąt wzniosu 

Dla modelarzy początkujących podajemy wysokość wzniosu. 
Rodzaje pod gięć pokazane są na przykładach I, II, III, 
Przypadek I stosujemy do obrysów a, b, d* 

Przypadek II — do obrysów a, c, d. 

Przypadek III —* do obrysów a, c. 



Wielkości wzniosu uzależnione są od rozpiętości i wyno¬ 
szą średnio, jak podano na rysunkach. Kątf waha się od 
10 :12* w przypadku I, około 30" w przypadku II, v = 3 : 4*. 

Najczęściej stosowane są profile płasko wypukłe o obrysach 
a i b. Różnią się one pomiędzy sobą kształtem części no¬ 
sowej. W przypadku a mamy do czynienia z najprostszym 
profilem o prostoliniowej całej części dolnej (profil „za- 
ka“)* Niewielkie zaokrąglenie noska powstaje dzięki opllo- 

(ciqg dalszy na sir. 10) 


(ciqg dalszy ze sir. 5) 

25% głębokości piata, niezbędnego 
do uzyskania normalnego lotu po¬ 
ziomego i prostoliniowego, I cho¬ 
ciaż wyważenie modelu było takie 
same, jak w prototypie, prefabry¬ 
kowany „Thumderbird^ wykazywał 
niestateczność podłużną w czasie ro¬ 
bienia pętli kołowych. Mimo to Hen¬ 
ry Stouffs potrafił wylkooae prawi:s 
wszystkie figury programu akroba¬ 
cji Palmera. 

Zastosowanie zbiornika Palmera 
pozwoliło polepszyć pracę silnika, 
zwiększyć prędkość lotu i napręże¬ 
nie linek* Przy okazja warto zwró¬ 
cić uwagę na konieczność stosowa¬ 
nia silników rozwijających smaczną 
moc już przy 11 — 12.000 obr/min, z 
zachowaniem dalszego nadmiaru 
mocy dla figur prostokątnych. 

A teraz parę słów o samym Hen¬ 
ry Stouffsie. Jest to na razie jedyny 
w Europie modelarz zibliżomy swym 
poziomem do Boba Palmera, a przy 
tym znacznie od niego młodszy 
wiekiem i doświadczeni i em. Stouffs 
jest zwolennikiem pilotażu statycz¬ 
nego, czyli poruszania się w okreś¬ 
lonym kręgu przy równoczesnej wy¬ 
raźnej pracy dłoni i ramion. 

PETER RUSSELL 

Anglik Peter Russell jest trzy¬ 
krotnym zwycięzcą w Mistrzo¬ 
stwach Wielkiej Brytanii. Obok do¬ 
skonałości pilotażowej zwraca an 
uwagę ma wygląd modelu i usiłuje 
nawiązywać do sylwetek samolotów* 


Jego „334 G“ z silnikiem ED 
2,46 cm 1 (samozapłon) przypomina 
niemiecki „Focke Wulf” — 190. 

Ciekawe, że Russell, który już w 
pierwszym locie rozpoznawczym 
wykonał ,,Thunderbirdem‘‘ pratwie 
cały program akrobacji, stwierdził, 
że model Palmera umożliwia uzy¬ 
skanie pętli o mniejszym promieniu, 
niż „334G“, jednak w dalszym cią¬ 
gu lata swoim modelem z silnikiem 
samozapłonowym 2,5 cm’, Jego zda¬ 
niem, doświadczenie daje więcej niż 
zmiana modelu. A może odgrywa 
przy tym pewną rolę angielski kon¬ 
serwatyzm? 

P* Russell uważa za możliwe trzy* 
skamle zwycięstwa w poważnych za¬ 
wodach nawet małym modelem i 
ma ma dzieję zdobyć Mistrzostwo 
Anglii modelem redukcyjnym* Sto¬ 
suje on solidną rączkę sterowniczą, 
a jako końcówki — miękkie linki 
o dużej średnicy dla regulacji i ob¬ 
niżenia czułości układu sterowni¬ 
czego. 

Model „334G“ jest szybszy od 
większego od niego „Thunderbirda* 1 
i chociaż ustępuje mu pod względem 
własności pilotażowych, to jednak 
w chwili obecnej jest cna pewno 
najlepszym dla akrobacji podstawo¬ 
wej w klasie modeli z silnikami 
2,5 cm’, 

GEORGE ALDRICH 

Amerykanin George Aldrich opra¬ 
cował model akrotoacyjiny ,,Noibler“, 
którym zwyciężył na Mistrzostwach 
USA w 1957 r. Model ten, który 


podobnie jak „Thumderbird“, ma już 
poza sobą pięcioletni okres rozwo¬ 
jowy, jest również produkowany fa¬ 
brycznie, w postaci zestawów prefa¬ 
brykatowych. „Nobiler* 1 jest na razie 
mniej popularny niż model Palme- 
ra. Jeśli chodzi o sylwetkę, to na¬ 
wiązuje on do znanych przed woj* 
ną francuskich samolotów wyścigo¬ 
wych „Caudron“. Charakterystycz¬ 
ne jest, że Aldrich łata po kręgu 
w kierunku zgodnym ze wskazówką 
zegara (podobnie jak przed laty 
amerykański as — Harold de Bolt). 
„Nobler" ma wysoko umieszczone 
usterzenie poziome, ciężar do 
13.600 G, wysoko przechodzącą oś 
ciągu oraz silnik „Fox-35 Ł t Zapew¬ 
nia to dobre własności lotne w każ¬ 
dych warunkach atmosferycznych. 
W karierze swej zapoczątkowanej 
na międzynarodowych zawodach w 
1951 r* „Ndbler (< posiada imponującą 
liczbę zdobytych pierwszych miejsc. 
Na przestrzeni sześciu lat model ten 
uległ zaledwie jednej modyfikacji 
lister zenia (na rysuoiku pokazana 
została ostatnia wersja mistrzow¬ 
ska), nie licząc zmian umieszczenia 
kabiny. Technika pilotażowa jedne¬ 
go z czołowych modelarzy USA Ge- 
orge Aldrich a nie jest dotychczas 
znana w Europie. Wiemy tylko, że 
Aldrich jest czterokrotnym Mi¬ 
strzem USA, nie licząc pomniej¬ 
szych zwycięstw i że specjalizuje 
się w modelach akrobacyjnych kla¬ 
sy „walka powie trzna“ z silnikami 
2,5 — 3,5 cm», z których najpopular¬ 
niejszy jest „Feacemaker** (W) 
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(clqg dalszy ze $tr. 9) 

wanlu krawędzi natarcia. Krawędź natarcia o wymiarach 
2x5 wklejona jest* Jak w przypadku — d* 

Drugi profil płasko wypukły, to popularny Clark — Y. Ze 
względu na szeroki nosek* krawędź natarcia O wymiarach 
3x5 wklejamy* jak w przypadku e. 

Do modeli wyczynowych stosujemy profile wklęslowypu- 
kle (c). Stosowane profile są cienkie 7:8% (seria Benedeka). 
Krawędź natarcia wykonana z listewki 7^B% lub 7—8$ x 3 mm* 
wklejamy jak na rys. f* Platy z cienkimi dźwigarami wyko¬ 
nywane są Jako kllkudźwigarowe z szeroką krawędzią spły¬ 
wu 15x2; 15x2*5). 

Przy wycinaniu żeberek ze sklejki lub balsy, należy bez¬ 
względnie zachować przedstawiony na rysunku kierunek 
słoi. Dwie równolegle strzałki wskazują* że większość słoi 
biegnie w danym kierunku* 



Różne sposoby rozmieszczania i wymiary dźwigarów po¬ 
kazane zostały na przykładach I* II* HI, wskazane przypad¬ 
ki nie są bynajmniej jedynymi* w praktyce spotyka się 
bowiem wiele różnorodnych układów. Ogólnie możem^ jed¬ 
nak wskazać* ±e suma przekroju dźwigarów piata szybowca 
A-l powinna wynosić 20 — 25 mm = * Przekrój ten zapewni pia¬ 
tom dostateczną wytrzymałość i sztywność. Przekrój krawę¬ 
dzi natarcia wynosi — 19 —12 mm2* natomiast krawędzi spły¬ 
wu po opiłowaniu —■ 10 -=- 15 m2* Podane wymiary te dotyczą 
listewek sosnowych. W razie zastosowania balsy należy Je 
zwiększyć* a mianowicie: przy zastosowaniu balsy średniej 
trwałości (w praktyce spotykamy balsę o różnej twardoś¬ 
ci — od bardzo miękkiej do bardzo twardej) przekroje kra¬ 
wędzi i dźwigarów należy zwiększyć o około 35 -5- 50%.Dźwi¬ 
gary wykonujemy zazwyczaj z balsy nieco twardszej* ani¬ 
żeli krawędzie. 

Przy wykonywaniu płatów bardzo ważne jest właściwe wpa¬ 
sowanie poszczególnych dźwigarów i krawędzi. Wszystkie 
listewki na krawędzie i dźwigary należy przed montowaniem 
płatów — oszlifować drobnym papierem ściernym* Jest to 
szczególnie ważne przy przyklejaniu pokrycia* Rowki w blo¬ 
ku żeberek wycinać tak* by gotowe dźwigary wchodziły w nie 
dokładnie bez zapadania się i występowania* Wielu modela¬ 
rzy ścina wystającą część dźwigara po sklejeniu. Postępowa¬ 
nie takie jest niedopuszczalne* gdyż po pierwsze zetniemy 
wówczas listwę bardzo nierówno, po drugie „pokaleczymy" 
żeberka, a jeżeli będą wykonane z balsy, to je połamiemy* 

Krawędź natarcia po wklejeniu musi zawsze nieco wysta¬ 
wać poza obrys profilu. Tę wystającą część spiło wojenny 
(pilnikiem i papierem ściernym), przy ostatecznym wykoń¬ 
czeniu piata. Krawędź spływu możemy montować Jako go¬ 
tową, opilowaną na trójkąt, względnie wkleić ją prostokątną 
i opiłować po sklejeniu. Korzystniej Jest jednak wklejać 
listwę gotową, ponieważ przed wklejeniem możemy ją do¬ 
kładnie i równo obrobić hebelkiem — strugiem, pilnikiem, 
a następnie wygładzić papierem* Przy sklejaniu należy uwa¬ 
żać, ażeby spływ nic był odgięty w t dół lub w górę* Sposo¬ 
by łączenia żeberek z krawędzią spływu pokazane zostały 
na rys. 2 — h, 1, j, k. Najczęściej stosowany jest przypa¬ 
dek j. Rowek na żeberko nacinamy piłką do metali lub 
włośnicą na głębokość około V* szerokości listewki* Przed 
nacinaniem należy zaznaczyć ołówkiem głębokość,..* naci¬ 
nanie na „oko" nie przynosi bowiem wyników. 

Sposoby usytuowania krawędzi natarcia wskazują przykła¬ 
dy — d* e, f, g. Jeżeli mamy do dyspozycji balsę* najko¬ 
rzystniej jest stosować przypadek g* Krawędź natarcia wy¬ 
konujemy w następujący sposób: W belce prostokątnej naci¬ 
namy rowki identyczne, jak w krawędzi spływu, na głębo¬ 
kość 1 — 2 mm i w rowki te wkładamy na klej żeberka. Po 
wyschnięciu całości, nadajemy krawędzi ostateczny kształt 
przez opiłowanie* 

d* c* n* 

KAZIMIERZ ŁAFlfiSKI 
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Model szybowca A 2 

„Topscore” 

Konsłr. J. B. Hannay 


Opisywany model zajął na ostatnich Mistrzostwach 
Świata w Mladym Kolesia vcu (1357 r*> 8 miejsce, uzy¬ 
skując w pięciu startach 735 sek. (75 + 180 + 180 + 
180 4 - ISO). Należy zwrócić uwagę, te poza pierwszym 
lotem, w którym model natraf’! na silne prądy 
duszące, pozostało wynoszą ponad ISO sek,, co jak naj¬ 
lepiej świadczy o jego własnościach lotnych* 

„Topscore** skonstruowany w latach 1952-53, został 
dotychczas wykonany w kilku wersjach przez kon¬ 
struktora 1 jego kolegów-modelarzy z Klubu Wallasey* 
Modelem tym Hannay dwukrotnie zwyciężył w mi¬ 
strzostwach Wielkiej Brytanii (1351, 1957), a poza tym 
zajął pierwsze miejsce w zawodach SMAE Cup 1955, 
oraz drugie miejsce w zawodach Model Englneer 
Cup 1956, 

Model wykonany Jest całkowicie z balsy. Kadłub 
zbudowany z czterech deseczek balsowych grubości 
3 mm, ma w swej części przedniej wstawione 4 wręgi 
balsowe. Pomiędzy dwie wręgi przypłatowe wklejone 
są obustronnie wkładki z twardej balsy o grubości 
3 mm, w celu wzmocnienia osadzenia Języka monta¬ 
żowego, który jest wykonany z twardego durałn 
grubości 1,8 mm. Na całej długości kadłub posiada 
cztery podlutnlce 3x3 mm z twardej balsy. Grzybek 
przedni wykonany z topoli lub lipy. Statecznik kie¬ 
runkowy zbudowany Jest z deseczki balsowej I za¬ 
mocowany na stale w kadłubie* Ster kierunkowy 
również balsowy. Szczegóły zamontowania steru kie¬ 
runkowego pokazano na rysunku* 

Płat dzielony, wielo dźwigarowy z kesonem. Trzy 
żebra przykadlubowe wykonane są z deseczki balso¬ 
wej grubości 3 mm* zamontowane są w nich „szu¬ 
fladki" Językowe. Pozostałe żeberka grubości 1,5 mm* 
Krawędź natarcia z balsy średniej twardości 3 x 18 
mm, przedni dźwigar pomocniczy z twardej balsy 
1,5 x 3 mm, dźwigar główmy z twardej balsy 2 x S mm. 
Keson z miękkiej balsy grubości 1,5 mm* Prze¬ 
strzeń między żebrami, kesonem a dźwigarem 
głównym wypełniona jest wkładami z deseczki bal¬ 
sowej grubości 1,5 mm. Tylny dźwigar pomocniczy 
wykonany jest z twardej balsy, o wymiarach 3x3 
w części środkowej i 1,5 x 2,5 w części końcowej. Kra¬ 
wędź spływu z balsy średniej twardości 3 x 25 mm. 
Środkowa część piata wzmocniona jest 1 mm sklejką, 
z wycięciem na język montażowy. Płat posiada po¬ 
dwójny turbulator, a mianowicie: grubą nitkę na¬ 
klejoną w odległości 3 mm od krawędzi natarcia, 

oraz otworki w odległości około 12 mm od krawędzi 
natarcia, rozstawione co 8—19 min. Płytki brzegowe 
wykonane z miękkiej deseczki balsowej grubości 
1,5 mm. Cały płat oklejony grubym papierem ja¬ 
pońskim. 

Statecznik poziomy wykonany jest również całko¬ 
wicie z balsy. Zebra z deseczki balsowej grubości 

1,5 mm — średniej twardości* Krawędzie natarcia zc 
średnio twardej balsy 5 x 6 mm. Dźwigary z balsy 

twardej 1x5 i 2,5 mm, wkładki międzyżebrow-e 

% średniej twardości deseczki balsowej grubości 
0*8 mm. Krawędź spływu 2,5 x 11. Płytki brzegowe 
z miękkiej deseczki balsowej grubości 1 mm* W od¬ 
ległości 2,5 mm od kraw T ędzł natarcia naklejony Jest 
turbulator z grubej nitki, zamocowanie statecznika 
poziomego do kadłuba za pomocą taśmy gumowej* 

Determallzator typu Goldberga* 

Zebra piata i statecznika poziomego podane są na 
rysunku w wielkości naturalnej* 

Szkic modelu opracowano na podstawie materiałów 
własnych oraz miesięcznika „Aerom ode ller** nr 1/1358 
rok. W* N* 
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SAMOLOT KANADYJSKI AVR0 CF-100 MK-4 


samolotem zasługującym na uwagę z 
punktu widzenia modelarstwa redukcyj¬ 
nego, ze względu na oryginalność swej 
konstrukcji, jest ciężki myśliwiec kana¬ 
dyjski CF-100. 

Samolot ten stanowi standartowe wy¬ 
posażenie kanadyjskich wojsk lotnia 
czyeh. Przystosowany jest do działań w 
trudnych wamnkach atmosferycznych i 
klimatycznych, co jest bardzo ważne z 


uwagi na położenie geograficzne tego 
kraju. 

Prototyp MK-1 został zbudowany i 
oblatany w 1950 roku. W roku 1955 pi¬ 
lot — oblatywacz zakładów Avro Ca- 
nada — Polak, Jan Burakowski wykona! 
na jednym ł seryjnych samolotów 
CF-100 szereg trudnych figur akroba- 
cyjnych. 

CF-100 MK-4 jest dolnoplatem wolno- 


nośnym, konstrukcji całkotwieie metalo¬ 
wej, Napęd samolotu stanowią dwa sil¬ 
niki tu rbo-od rzutowe, umieszczone po 
obu bokach kadłuba typu ,,Orenda 11'*, 
produ kej i k anady j sklej. 

Skrzydła posiadają obrys trapezowy. 
Krawędzie natarcia skizydeł oraz sta¬ 
teczników wyposażone są w urządzenia 
prze clwo blodzeniow e systemu g u mowo- 
dętk owego. 

Kadłub skorupowy w pizedniej swej 
części mieści dwumie jsco w ą kabinę, 
wyposażoną w kaiapultowane fotele i 
urządzenia aklimatyzacyjne. W dziobie 
kadłuba zabudowane są urządzenia ra¬ 
darowe. 

Podwozie trójkołowe, chowane, wypo¬ 
sażone w amortyzację olejową. Na 
uzbrojenie samolotu składają się kara¬ 
biny maszynowe oraz rakiety umiesz¬ 
czone w zasobniku pod kadłubem. Sa¬ 
molot rozwija prędkość rzędu — 1100 
km h, pułap operacyjny 13,009 m, za¬ 
sięg ponad 1800 km, ze zbiornikami 
skrzydłowymi. 

CF-109 malowany jest różnie. Najbar¬ 
dziej typowy jest kolor srebrzysty 
(aluminiowy) z czarnymi odladzaczami- 
Są jednak eskadry, których samoloty 
malowane są na kolor czerwony, co 
wiąże się z jesiennym wyglądem lasów 
Kanady. Z. SZAJEWSKI 

PLAN NA STRONICY 14 — 15 





2 powodu braku miejsca w numerze 3 „Modela* 
rza” nie mogliśmy zamieścić zdjęć uzupełniają¬ 
cych opis budowy modelu silnikowego „Filu~ 
tek”. W tym numerze uzupełniamy podany opis 
budowy i życzymy Czytelnikom pomyślności przy 
budotwie i w lotach modelu . 


Model silnikowy „Frutek" statecznik kierunkowy. 


„Filutek" widok ogólny. 
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(dokończenie z mu 4'58) 





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































I ZDZISŁAW SZAJEWSKI 































































































































































































































































cNiszezy ciel ffMRŹA* 


(uzupełnienie) 

Dla tych Czytelników t którzy rozpoczęli już 
budowę modelu niszczyciela „Burzawedług 
planów zamieszczonych w Nr 3 i 4 z 1958 r 
podajemy 3 zdjęcia wyposażenia pokładowego 
tego okrętu oraz dalsze rysunki pomocnicze , 
Mamy nadzieję, że tym razem materiał bę¬ 
dzie kompletny i nawet najbardziej wybredni 
modelarze nie będą mieli powodów do narze¬ 
kania. W razie jednak jakichkolwiek dodatko¬ 
wych wątpliwości f prosimy pisać do Redakcji. 
Chętnie służymy wszelkimi informacjami nd 
temat tego pięknego okrętu, posiadającego bo - 
haterską przeszłość . 
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Działka dołnJFfnm 

Podpory 

Skrzynka ochrany 
p.chemiczną 

Parki amunicyjne 
Maszt ru/orły 
Telegra/ręczmy 
\2yrokampas 
Siar awaryjny 
kompas 

Skrzynka stanouuka 
zapasowego dowódcy 

Nawiewnik wentylatora 

'Soło ratunkowe 

Skrzynki amunicyjne 

Xbmtn kuchni mary¬ 
narskie/ i podoficer. 

Aa ling siatkowy 

Podporo. 

Hasz tu peląnyc ante¬ 
nami w kominem (U i O). 


UZBROJENIE 


DZIAŁO ARTYLERII GŁÓWNEJ fOO mm. 



POLERY 


$ 5Ś 

But 

im 


HVPOSAZENIE 
POHIADU KADŁUBA 
UWAGA! 

Wyrysowana tytka U cx*ui wy- 
posażent a modelu* które m * doki 
prtejrzyicie przedstawiane jł 
na rysunkach pokładu kadłuba 


PÓŁHLU1A 
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LODŹ WID SŁOWA 




Eę^u.y do lin przy t*J samej 
żrtdfiitff posiadają nte- 
jednakową dZagotl /patrz 
pokład). 



RYSUNKI WYKONANE W PODZIAŁCE 1 : 200 





































































































































Inż, JERZY PŁOSZAJSKI 



T ypową dżomką południowych 
Chin są łodzie rybackie z mia¬ 
sta Swatów, leżącego u połud¬ 
niowego wylotu cieśniny Formozy 
(Tai wam), Łodzie te, o długości od 
14 do 18 metrów, mają pięknie 
ukształtowany kadłub, o wysokiej 
rufie z ostrym — jak na chińskie 
pojęcie — dziobem. Są to jedne z 
najszybszych dżonek, ustępujące 
pod tym względem jedynie łodziom 
z Amoi. Załoga ich, poza Laoda 
(kapitanem) i kucharzem, składa się 
przeciętnie z trzech do pięciu ryba¬ 
ków — żeglarzy. Dżomki te operu¬ 
ją zazwyczaj grupami w cieśninie 
lub na pełnym morzu. Zasadniczy 
przekrój kadłuba ma kształt litery 
U, z płaską podstawą. Podobnie, jak 
prawie wszystkie dżomki, nie mają 
one stępki. Plaekość dna ma dla 
żeglarza chińskiego poważne zna¬ 
czenie, pozwala bowiem na „doko¬ 
wanie" łodzi dla przeprowadzenia 
reperacji luJb czyszczenia dna na 
mieliznach lub piaskowych wybrze¬ 
żach, na których d żonka „siedzi" 
podczas odpływu bez dodatkowych 
podpór. Wodoszczelne przegrody 
dzielą wnętrze kadłuba na 7 osob¬ 
nych komór, przy czym ostatnia z 
nich przy rufie, przeznaczona jest 
na pomieszczenie dla załogi, a dzio¬ 
bowa — na skład sprzętu. Ramy 
przegród są wodoszczelne. Retora, 
wsporniki pokładu i kolana podtrzy¬ 
mujące burtę wykonane są z twar¬ 


dego drewna, całe poszycie nato¬ 
miast z desek sosnowych, które za¬ 
pewniają dużą sprężystość kadłuba. 
Dla wzmocnienia burt, poszycie pod 
linią pokładu wspierają trzy pod¬ 
kład ni ki wzdłużne, biegnące od 
dziobu aż do rufy. Pokład jest lekko 
wypukły, co zapewnia odpływ wody 
(która szczególnie w okresie momsu- 
nów często dostaje się na pokład) 
przez trójkątne otwory (szpigaty) 
wycięte u podstawy burt Ponieważ 
kadłub podzielony jest na osobna 
komory, lulki biegną przez całą jego 
długość. 

Najciekawszym szczegółem kad¬ 
łuba jest rufa z charaktery styczną 
dla południowych dżonek studnią". 
Posiada ona kształt eliptyczny I jest 
otwarta ku górze, gdzie związana 
jest sześciokątną belką. Rufa wy¬ 
sunięta jest znacznie poza ostatnią, 
^wodoszczelną przegrodę (w naszym 
pojęciu właściwą rufę) i tylko czę¬ 
ściowo zasłonięta po bokach dwiema 
ściankami, iktóre tworzą „studnię". 
Ścianki te zamocowane są między 
mocnymi eliptycznymi żebrami po¬ 
szycia a dwiema okrągłymi belka¬ 
mi, które biegną od wyżej wspom¬ 
nianej belki sześciokątnej do dolne¬ 
go łożyska steru u podstawy prze¬ 
grody wodoszczelnej, 

„Studnia" zakryta jest od góry 
platformą z otworem w środku 
pr zezna czomym do przapuszczem i a 
steru. Woda ma wolny dostęp do 



„studni" przez szparę między okrą¬ 
głymi belkami, a w czasie biegu z 
wiatrem, przy dużej fali, wypełnia 
całą „studnię", obciążając rufę, co 
zapobiega zanurzaniu się dziobu. Po 
przejściu fali, woda stopniowo wy¬ 
cieka, co przywraca normalną rów¬ 
nowagę. W wyniku tego dżomka nie 
przecina fal, a raczej ślizga się po 
nich. Ster, o dużym wydłużeniu, za¬ 
wieszony jest w „studni 11 tak, że 
głębokość tego zanurzenia może być 
regulowana za pomocą windy, umie¬ 
szczonej między wierzchołkami że¬ 
ber rufowych. Jest on zamocowany 
do łożysk, z których jedno znajduje 
się u podstawy burty, a drugie — 
w postaci drewnianego jarzma na 
poprzecznej belce sześciokątnej, za 
pomocą liny tworzącej dwie pętle 
dookoła trzonu steru i napinanej 
windą, umieszczoną na sterburcie. 
Dźwignia sterowa przy rękojeści za¬ 
opatrzona jest w trzy kołki, spełnia¬ 
jące rolę zaczepów do lin blokują¬ 
cych ster. 

Obok grotmasztu ustawione są 
dwie windy — osiowa po lewej stro¬ 
nie, dla fału grota i poprzeczna, dla 
lin kotwicznych. Jedynie winda kot¬ 
wic posiada mechanizm zapadkowy, 
złożony z zębatki naciętej na wałku 
windy oraz drąga zapadkowego, 
opartego o blok na sterburcie. Win¬ 
dy napędzane są krótkimi dźwignia¬ 
mi, ustawionymi co 90° i unierucha¬ 
miane (z wyjątkiem windy kotwic) 
pętlą linową, zakładaną ma jedną 
z dźwigni. 

Na każdej z burt umieszczone są 
kołki dulko we, służące za podporę 
dla długich, złożonych z dwóch czę¬ 
ści wioseł. Rolę dulki spełnia pier¬ 
ścień linowy, przerzucony przez ko¬ 
łek i wiosło. Obsługiwane przez jed¬ 
nego łub więcej członków załogi 
wiosła działają na zasadzie „śrubko- 
wamia". Ponieważ w czasie pracy 
umieszczone są one prawie równole¬ 
gle do burt dżomki, mogą być uży¬ 
wane nawet w ,portach o dużym ru¬ 
chu lub na wąskich kanałach. Po- 
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nadto wiosła te służą jako dwa na¬ 
stawnie buntowe miecze. 

Części pokładu, używane często 
przez załogę do pracy przy wiosło¬ 
waniu lufo obsługiwaniu wind, po¬ 
kryte są luźnymi płytami podłogo¬ 
wymi, chroniącymi nogi marynarzy 
przed wodą, która często dostaje się 
na pokład. 

Lugrowe żagle ustawione są na 
trzech masztach, rozmieszczonych w 
typowo chiński sposób, który opisa¬ 
liśmy w poprzednich artykułach. 

Zajmiemy się więc obecnie jedy¬ 
nie szczegółami* Wszystkie trzy ża¬ 
gle podciągane są pojedynczymi fa¬ 
łami, a każde żebro (których poza 
górną i dolną rejiką jest 7 na folku, 
11 na grocie i 6 na bezaime), zaopa¬ 
trzone jest w sznurową pętlę, ota¬ 
czającą maszt po przeciwnej stronie 
żagla. Żmijkę, ustalającą krawędź 
natarcia żagla do masztu, posiada 
jedynie grot. Dolne rej ki podtrzy¬ 



mywane są systemem lin, biegną¬ 
cych od wierzchołka masztów, two¬ 
rząc pętlę, której długość może 
być regulowana. Do podtrzymywa¬ 
nia dolnych rejek na przedzie służą 
na foku i bezanie wiklinowe pier¬ 


ścienie, otaczające maszty przy na¬ 
sadzie i podwieszone od czubków 
masztów na linach. Na grocie urzą¬ 
dzenie to jest nieco bardziej skom¬ 
plikowane. Zamiast pierścienia uży¬ 
wana jest bowiem drewniana „ko¬ 
łyska", zwisająca z maszitu na 
dwóch (jedna po każdej stronie ża¬ 
gla) linach, przerzuconych przez 
blok. Jak już wspomnieliśmy poprze¬ 
dnio, żagle — przy opuszczaniu czy 
refowaniu — składają się przy tym 
systemie lin. jak wachlarz. 

Układ szotów i dżonek tego typu 
jest stosunkowo prosty, Tylko dwa 
górne żebra foka i szota dołączone 
są do osobnej pętli, łączącej się 
przez podwójny bldk z resztą szo¬ 
tów, które z kolei skupiają się w 
wieloblofcu* Ustawianie żagli odby¬ 
wa się pojedynczym szotem, wybie¬ 
gającym od górnego bloku, a przy 
większych zmianach kąta lub przy 
zmianie halsu — przez zmianę poło¬ 
żenia w i el obłok u. Bezan posiada 
podwójny system szotów, symetrycz¬ 
ny po obu stronach żagla, co jest 
konieczne ze względu na trudności 
w przerzucaniu szotów przez kra¬ 
wędź spływu przy zmianie halsu, 
gdyż żagiel ten wysunięty jest poza 
rufę łodzi. Szoty wszystkich sześciu 
żeber zbiegają się po każdej stronie 
w jeden wieloblok, 

Żagle wykonane są z mat ryżo¬ 
wych (jak na modelu dżonki poka¬ 
zanej na naszych ilustracjach) albo 
też z płótna. By zapobiec strzępie¬ 
niu, 'krawędzie mat obszyte są zwy¬ 
kle brązową taśmą płócienną. Moco¬ 
wanie żagli z mat do rejek i żeber 
pokazane jest na załączonym szkicu. 

Podkreślić należy zupełny brak 
w anto w i sztagów* Na załączonych 
ilustracjach widoczne są liny, bieg¬ 
nące od wierzchołka grotmasztu do 
burt. Mogą one łatwo być wzięte za 
wanty — liny, które są zakładacie 
jedynie dla wzmocnienia masztu 
przy wyciąganiu mokrych i ciężkich 
sieci, a przy żaglowaniu zawsze są 
usuwane. 


Opisywane dżonki, służące jako ło¬ 
dzie rybackie, posiadają niewiele de¬ 
koracji* Na burtach koło dziobu 
umieszczone są nieodzowne „oczy", 
poczynając od których burty w 
stronę przodu oraz dzńób malowane 
są na kolor jasnowiśniowy* Do gór¬ 
nej części dziobu przybita jest, słu¬ 
żąca jako talizman, czerwona wstąż¬ 
ka. Cały kadłub wraz z pokładem 
zaimpregnowany jest olejem. 

Załączone plany nadają się raczej 
do budowy modelu dekoracyjnego. 
Bardziej doświadczeni modelarze 
mogą spróbować wykonać tę cieka¬ 
wą łódź, jako model pływający. 

Dla modelu dekoracyjnego ważne 
jest wykonanie kadłuba systemem 
wręgowym i poszycie go listewkami 
sosnowymi o jak najdrobniejszych 
słojach, żeby utrzymać wrażenie po- 
działki. Gniazda masztów, windy, 
poprzeczki, kolana pokładowe, ster 
itd* wykonamy z olszyny Kadłub 
modelu pływającego najlepiej wy¬ 
konać systemem blokowym. Należy 
go wydrążyć w 'ten sposób, by otrzy¬ 
mać otwartą rufę, którą następnie 
zamkniemy ostatnią przegrodą wo¬ 
doszczelną, Dla uproszczenia, bez 
szkody dla ogólnego efektu, radzimy 
wykonać ściany kadłuba nrzy rufie 
grubości pół eliptycznych żeber koń¬ 
cowych. 

Najtrudniej jest wykonać dokład¬ 
nie według wzoru chińskiego żagle. 
Jeżeli uda się nam dostać drobno 
splecioną matę lub ostatecznie ścisłą 
kanwę, która w naszej podziałce nie¬ 
wiele różni się od maty, to warto 
zastosować do modelu dekoracyjne¬ 
go, W razie braków tych materia¬ 
łów, radzimy wykonać żagle z płót¬ 
na. Dotyczy to również żagli do mo¬ 
deli pływających. Przy tego rodzaju 
żaglach należy przeciągnąć żebra 
nieco poza krawędzie natarcia i 
spływu. 

Do wykończenia kadłuba i wszy¬ 
stkich części drewnianych, po dok¬ 
ładnym dch oczyszczeniu, użyjemy 
bezbarwnego lakieru* 



Z obrad Komisji Mode/arsfwa Sz/cufn/czego 



W dniu 28 marca 1958 r. od¬ 
było się w Warszawie pierwsze 
zebranie nowo wybranej Głównej 
Komisji Modelarstwa Szkutnicze¬ 
go. Członkowie nowej Komisji 
pochodzą z wyborów przeprowa¬ 
dzonych w modelarniach, a na¬ 
stępnie w województwach. 
ł/3 członków została dokoopto¬ 
wana spośród najbardziej zasłu¬ 
żonych i aktywnych działaczy 
modelarstwa przez Zarząd Głów¬ 
ny LP£* 

Skład nowej Komisji, po prze¬ 
prowadzeniu wyborów władz, 
przedstawia się następująco: 

1. Przewodniczący — inż. M. 
Dereżyćki z Krakowa* 

2. Wiceprzewodniczący — T. 
Piskorzyński z Sopot. 

3. Sekretarz — J. Marczak z 
Warszawy. 

4. Kier. Sekcji Szkol.-Wychów. 
— W* Cichy ze Szczecina. 

5. Kier. Sekcji Imprezowej — 


prof. L, Staniszewski z Gdyni — 
Orłowa. 

Pozostali członkowie: 

inż. J. Czarnecki z Poznania, 

M. Łoza z Lublina, 

S. Maciejewski z Siedlec, 

R. Natusiewicz z Koszalina, 

J. Miciński z Gdyni, 

T, Radki z Gdańska 

E* Straszok z Katowic, 

E. Witczak z Poznania — deL 
ZHP, 

S. Workert z Łodzi. 

W drugiej części zebrania obra¬ 
dowano nad sprawą właściwego 
przygotowania i przeprowadzenia 
V Ogólnopolskich Regat Modeli 
Pływających i III Międzynaro¬ 
dowych Zawodów Modeli Pływa¬ 
jących (patrz także art. na str. 9). 

Następnie ustalono formę i za¬ 
łożenia programowe kursu Sę¬ 
dziów Modelarstwa Szkutniczego 
oraz przedyskutowano sprawę te¬ 
gorocznych egzaminów na sto¬ 


pień Instruktora Modelarstwa 
Szkutniczego M* III, II i I* Osta¬ 
tecznie postanowiono, że kurs 
Sędziów Modelarstwa odbędzie 
się w dniach 24—30.VI.58 r* w 
Kruszwicy (a nie — jak plano¬ 
wano poprzednio — w dniach 
12—18.V.1958 r. w Sławie Ślą¬ 
skiej). Termin i miejsce przepro¬ 
wadzenia egzaminów na stopnie 
instruktorskie pozostały bez 
zmian. 

Wiele czasu poświęcono omó¬ 
wieniu zagadnienia współpracy 
pomiędzy Główną Komisją Mo¬ 
delarstwa Szkutniczego a Sekcją 
Modelarstwa Polskiego Związku 
Motorowodnego. Zebrani z apro¬ 
batą przyjęli do wiadomości wy¬ 
niki dotychczasowych starań or¬ 
ganizacyjnych Sekcji Modelar¬ 
skiej PZMW i powzięli uchwałę 
zalecającą wszystkim modela¬ 
rzom zrzeszonym i indywidual¬ 
nym przystępowanie do PZMW. 
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Galery używane w okresie XIII — XVIII wieku, głównie na Morzu 
Śródziemnym, są jakby dalszym etapem w rozwoju wiosłowych statków 
antycznych. Istnieje między nimi jednak dość zasadnicza różnica. Z do¬ 
tychczas opublikowanych planów statków antycznych wiemy, że biremy 
i triremy posiadały wiosła umieszczone na różnym poziomie rzędami po 
dwa lub trzy z każdej strony. Przy każdym wiośle był jeden wioślarz. 
Galera miała natomiast wiosła umieszczone na jednym poziomie po jed¬ 
nym rzędzie przy obu burtach. Każde wiosło było obsługiwane przez 
2—5 wioślarzy. 

Jeśli chodzi o system budowy, to niie było tu już tak wielkich róż¬ 
nic. Kadłub, budowany na szkielecie drewnianym gładkie miał poszycie. 
Na galerach stosowano też już ster, umieszczony centrycznie na osi stat¬ 
ku* Dalsze różnice sprowadzały się do wyposażenia statku, przede wszyst¬ 
kim żagli. Na galerach weneckich, francuskich, tureckich i innych pły¬ 
wających po Morzu Śródziemnym, używane były duże żagle trójkątne — 
zwane łacińskimi, z tym, że na galerach weneckich było ich przeważnie 
dwa. Galer nie używano dla celów handlowych, większa część ich po¬ 
wierzchni zajęta była bowiem przez wioślarzy, tak że pozostawało mało 
miejsca na ładunek. Dla celów handlowych budowano więc specjalne 
statki, wyposażone głównie w żagle, miejsce wioślarzy przeznaczone było 
na nich na ładunek. 

Galery służyły głównie do celów wojennych.. W związku z tym wy¬ 
posażone były w specjalne urządzenia — początkowo katapulty 1 balisty, 
później zaś działa, umieszczone na specjalnym pomoście na dzióbie. Na 
burtach było zazwyczaj po kilka lekkich działek tzw. falkonetów. 

Galery były malowane dość skromnie. Kadłub w części nadwodnej 
był ciemnobrązowy, a w części podwodnej — biały, kremowy Tub nie¬ 
bieski. Bogato natomiast były ozdobione rzeźbą f zwłaszcza część rufowa, 
pomieszczenia właściciela i dowódcy. Wiosła, maszty, reje i części wy¬ 
posażenia — były jasnobrązowe, pokłady — w naturalnym kolorze drzewa, 
wnętrze ciemnobrązowe. 

Rysunki galery opracowane są w podziałce 1:400. Dla zorientowania 
się w proporcjach podajemy wymiary galery średniej wielkości z końca 
XV wieku. 

Długość całkowita 48 s 00 m 

Szerokość w linii wodnej 0,80 m — 17 długości 

Zanurzenie 2,40 m — ok. 13 szerokości 

Wyporność 210 ton. 



Plan modelu na 
str. 22 


Z KRAJĘJ 
I Zf ŚWIATA 

H Woda utleniona — Jako paliwo do 
napędu statków. Brzmi to dość dziwnie 
i nieprawdopodobnie. A jednak doświad¬ 
czenia prowadzone nad tym problemem 
już od 39 lat, głównie przez u czonych 
angielskich 1 niemieckich, zostały 
uwieńczono powodzeniem. Brytyjski 
otręt podwodny H.M.S- „Explorer“ na¬ 
pędzany Jest obecnie ' tym właśnie pali¬ 
wem (H,Oj). Na razie jest to jeszcze 
okręt eksperymentalny, ale kto wie, 
czy dalsze badania w tym kierunku nie 
pozwolą na wyeliminowanie dotychcza¬ 
sowych paliw stałych i płynnych. 

0 Nasz przemysł stoczniowy z roku 
na rok zwiększa swoją produkcję. 
Świadczą o tym wymownie następujące 
cyfryi 

W stoczniach polskich w 1957 r. zbu¬ 
dowano łącznie ss statków o tonażu 
147230 TDW (132978 BRT), z czego 22 po¬ 
zostały w kraju, a 36 sprzedano na 
eksport. 

Pod koniec 1957 r. znajdowało się w 
budowie fi9 statków, o łącznym tonażu 
204040 TDW (IS4780 BRT). 

H Dotychczas istniał tylko międzyna¬ 
rodowy związek zrzeszający modelarzy 
jachtowych (JMYRU). Ostatnio jednak 
powstał w NRF związek modelarzy 
szkutniczych, noszący nazwę „N&utllus", 
który postawił sobie za cel utworzenie 
międzynarodowego związku zrzeszające¬ 
go modelarzy budujących modele szyb¬ 
kościowe, redukcyjne 1 zdalnie sterowa¬ 
ne. Przewodniczącym tego związku ze¬ 
słał wybrany redaktor miesięcznika 
łnMachanikus" Curt Móbius. 

M Rozwijające się w Czechosłowacji 
modelarstwo szkutnicze zdobywa coraz 
więcej zwolenników. Jak donosi t ,L.etec» 
ky Modelar* 1 , nawet znany propagator 
i wykonawca lotniczych modeli reduk¬ 
cyjnych — J. Baitler z Pragi, przestawił 
się zupełnie na budowę modeli łodzi. 
Obecnie buduje on ślizg na śrubę, napę¬ 
dzany silnikiem spalinowym o pojem¬ 
ności 5 cm*. 

BI Klub sportów Wodnych SYAZARM 
przeprowadzi w dniu 25 kwietnia br. 
pierwsze zawody modeli ślizgów na śru¬ 
bę. W za w-odach wezmą udział Z klasy 
modeli, ograniczone pojemnością silnika 
od 2,5 do S cml i od 2,5 do 1» cm*, 

B| Młode modelarstwo szkutnicze ną 
Węgrzech przejawia wiele inicjatywy. 
W marcu br. nagrywano tam film In¬ 
struktażowy o sposobach budowy modeli 
okrętów; załatwiono już sprawę budo¬ 
wy w Parku Ludowym w Budapeszcie 
specjalnego basenu dla regat modeli 
pływających; wygłaszane są odczyty o 
roli i znaczeniu modelarstwa, a w okre¬ 
sie letnim przewiduje się rozegraniu aż 
5 imprez modelarskich. 

M Sekcja Modelarska Polskiego zwią¬ 
zku Motorowodnego, mimo że istnieje 
dopiero od 4 miesięcy* posiada Jut w 
swej ewidencji 20 Klubów i Modelarni 
z całego kraju. Dalsze zgłoszenia są 
nadal przyjmowane. Sekcja nawiązała 
już kontakty z pokrewnymi organiza¬ 
cjami w Anglii, Francji, NRF i Wło¬ 
szech. Obecnie trwają przygotowania do 
zorganizowania pokazów modelarskich 
w ramach regat motorowodnych o pu¬ 
char „Expressu Wieczorne go Ł< na jezio¬ 
rze Malta pod Poznaniem, na które przy¬ 
będzie wielu obserwatorów zagranicz¬ 
nych. 
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ZESPOŁU KOCIOŁ— 
TURBINA PAROWA 


BUDOWA 


dokończenie z nru 4/58 


Próba wodna kolia. Żaden kocioł parowy nie mo¬ 
że być dopuszczony do eksploatacji dopóty, dopóki 
nie zostanie sprawdzona jego szczelność i wytrzy¬ 
małość za pomocą próby wodnej. Dla przeprowa¬ 
dzenia tej próby, wkręcamy do kotła manometr, za¬ 
wór bezpieczeństwa, zawór zasilający i wodo wskaż* 
Następnie załączamy do zaworu zasilającego przewód 
łączący go z pompą. Przez otwór w kołpaku wypeł¬ 
niamy kocioł wodą. Wykonujemy to tak, żeby nie 
było w nim ani odrobiny powietrza. Następnie za pomo¬ 
cą pompy zasilającej wytwarzamy w kotle ciśnienie* 
Ponieważ kocioł przewidziany został do pracy przy 
a atmosferach roboczego ciśnienia, próbę przeprowa¬ 
dzamy przy ciśnieniu trzykrotnie większym, a więc 

9 atmosfer* Po doprowadzeniu ciśnienia do 9 atm. 
nadciśnienia (przykręcić sprężynę zaworu bezpie¬ 
czeństwa), upewniamy się, czy nie ma gdziekolwiek 
przecieków. Sprawdzamy więc wszystkie szwy (miej¬ 
sca połączeń), miejsca lutowania króćców, szczelność 
wodowskazu i miejsce przykręcenia wodowskazu do 
kotła, wreszcie szczelność umocowania zaworu zasi¬ 
lającego. Przed próbą wodną cały kocioł musi być 
dokładnie wytarty, żeby można było stwierdzić od 
razu miejsce przecieku. 

Miejsce to zaznaczamy kredą. Jeżeli przecieków 
nie ma, a ciśnienie 9 atm. nie będzie spadało — ko¬ 
cioł wykonany jest dobrze. Ewentualny spadek ciś¬ 
nienia będzie świadczył o tym, że w kotle są jakieś 
przecieki lub nieszczelności (nieszczelność), a więc np. 
między oprawą wodowskazu a kotłem, szkłem a opra¬ 
wą, oprawą zaworu zasilającego a kotłem. Może być 
także nieszczelny zawór zasilający. Usterki te należy 
usunąć. Miejsca przecieków, zaznaczone na szwach 
kredą, po wypuszczeniu wody z kotła, lutujemy pow¬ 
tórnie. Po usunięciu nieszczelności, powtarzamy pró¬ 
bę wodną. Gdy próba ta wykaże, że kocioł jest szczel¬ 
ny, regulujemy nacisk sprężyny zaworu bezpieczeń¬ 
stwa w ten sposób, aby otwierał się on przy 3 atmo¬ 
sferach nadciśnienia, usuwamy wodę z kotła i mo¬ 
żemy przystąpić do montażu całości. 

Montaż całości. Kocioł parowy, .pompę zasilającą, 
palnik i turbinę parową montujemy na płycie fun¬ 
damentowej, wykonanej z blachy żelaznej o grubości 
około 1 mm. Na blasze rysujemy i wycinamy kształt 
płyty, a brzegi zaginamy. Zagięcie brzegów usztywnia 
płytę, a równocześnie, tworząc wvsokie obrzeża (do 

10 mm), uniemożliwia przeciekanie smaru i wody 
z płyty do wnętrza modelu. 

Mocowanie na płycie rozpoczynamy od kotła, który 
przed przymocowaniem okładamy (izolujemy) płytą 
azbestową o grubości 3 mm (ściągamy cienkim dru¬ 
tem). „Otulony” kocioł opieramy na czterech pod¬ 
stawkach (patrz arkusz 3) i przymocowujemy za 
pomocą dwu pasków mosiężnych do płyty fundamen¬ 
towej. Następnie mocujemy pompę zasilającą. Należy 
przy tym zwrócić uwagę na prawidłowe przeprowa¬ 
dzenie przewodów parowych i zasilających. Dobrze 
jest pokryć, azbestem tylny koniec plomienicy oraz 
przewód parowy od kołpaka do przegrzewacza i od 
przegrzew a cza do turbiny, Najlepiej jednak oblepić 
te części papką azbestową, sporządzoną z poszarpane¬ 
go azbestu z wodą. Wszystkie części kotła pokryte 
azbestem zaleca się pomalować odporną na ciepło, 
czarną farbą. 

Musimy jeszcze omówić sam palnik, który zastosu¬ 
jemy do opalania kotła. Najlepiej będzie nam odpo¬ 
wiadał palnik od lampy do lutowania, którego 0 
oprawy nie przekracza 35 mm. Palnik łączymy ze 
zbiornikiem cylindrycznym paliwa za pomocą rurki 


(patrz arkusz 3). Rurkę łączymy tak z palnikiem, 

jak i zbiornikiem paliwa za pomocą lutowania na 
twardo* Nadaje się też do tego, palnik od maszynki 
„Primus”, w tym wypadku należy jednak dorobić 
cylindryczną osłonę palnika, podobną do oprawy pal¬ 
nika lampy do lutowania. 

Paliwa i wytwarzanie pary. Na początku niniejsze¬ 
go artykułu podaliśmy wzór obliczenia grubości ścian 
kotła, na podstawie którego modelarz będzie mógł sam 
sprawdzić wytrzymałość kotła. Jeżeli na przykład 
nie dostaniemy rury o 0 90 mm odpowiedniej na 
walczak kotła, będziemy mogli zastosować rurę o 0 
100 do 110 mm. Należałoby wówczas jednak spraw¬ 
dzić grubość ścianki kotła. Nie wolno też zapominać 
o tym, że kotły powyżej 2 atm* ciśnienia roboczego 
powinny być lutowane lutem twardym. 

Omówiliśmy już budowę kotła, należy więc jeszcze 
zapoznać się ze zjawiskami fizycznymi, zachodzącymi 
w kotle podczas jego pracy* Wiemy, że dla podgrza¬ 
nia wody w kotle należy doprowadzić do niej pewną 
ilość ciepła, którą mierzymy w kaloriach. Ciepło po¬ 
trzebne do ogrzania wody otrzymujemy ze spalenia 
materiału palnego* 

W kotłach modelarskich będziemy używać paliw 
płynnych,, spalanych w palnikach różnego rodzaju 
(u nas lampa do lutowania)* Jako paliwo mogą być 
użyte: 

benzyna, której wartość opalowa wynosi 10200 kal./kG 
spirytus denat, „ „ „ 6000 

nafta „ „ „ 10300 

Z wyżej wymienionych paliw najwyższą wartość opa¬ 
łową, czyli ilość ciepła otrzymaną m spalenia 1 kG* 
ma nafta. Przy użyciu nafty należy jednak pamiętać 
o takim wyregulowaniu palnika, by nie dawał on 
osadu sadzy na częściach ogrzewanych. W wyniku te¬ 
go zimniejsza się bowiem przejście ciepła od gazów 
spalinowych do wody. 

Paliwa spalane w palnikach ogrzewających modele 
kotłów powinny być bezpieczne w użyciu. Stopień bez¬ 
pieczeństwa określa ich temperatura zapłonu, to jest 
temperatura, przy której paliwo zapala się samo. Otóż: 
benzyna ma temperaturę samozapłonu równą 300° C 
spirytus denat fl „ „ 400 „ 

nafta „ ,, „ 380 ,, 

Najbezpieczniejszym paliwem jest więc spirytus 
samozapłonowy (400° C) i dlatego używamy go do pal¬ 
ników knotowych. Najgorsza jest pod tym względem 
benzyna, która w palnikach modelarskich nie powin¬ 
na być używana. Do naszego palnika użyjemy nafty* 
Nasuwa się pytanie, jaki jest stosunek ilości spalone¬ 
go paliwa do ilości otrzymanej pary? Żeby odpowie¬ 
dzieć na to pytanie, załóżmy, że w naszym palniku 
spaliliśmy 0,1 kG nafty w ciągu godziny* Ilość ciep¬ 
ła otrzymaną ze spalenia tej ilości nafty określimy 
na podstawie wzoru: 

Q = B x W (j Kal/godz. 

gdzie B — rzeczywista ilość spalonego paliwa w 
kG/godz* 

W d — dolna wartość opałowa paliwa w Kal/kG. 

W naszym wypadku Q = 0,1 x 10300 = 1030 Kal/godz. 
Czy wymieniona ilość ciepła przejdzie do wody? Oka¬ 
zuje się, że nie, a to z powodu następujących strat: 
część ciepła ujdzie przez komin (straty kominowe), 
część stracimy na promieniowanie (żeby je zmniej** 
szyć otulamy kocioł azbestem), a część stracimy przy 
przejściu ciepła od gazów spalinowych do wody. 
Ilość ciepła dostarczonego do wody będzie więc znacz¬ 
nie mniejsza od ciepła otrzymanego ze spalonego 
paliwa, W naszym wypadku możemy przyjąć, że tyl¬ 
ko 60 do 70% ciepła będzie ogrzewać wodę, czyli Q 
rzeczywiste - 1030 : 0,7 = 721 Kal/godz.. Ciepło, 
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które przejdzie do wody, zostanie zu¬ 
żyte na podniesienie jej temperatury 
oraz wytworzenie pary. 

Przyjęto, że ilość ciepła potrzebna 
do ogrzania 1 kG wody do temupera- 
tury, przy której woda zaczyna 
wrzeć, określamy pr 2 ez i (entalpia 
cieczy). Wielkość i jest różna i za¬ 
leżna od temperatury i ciśnienia 
wrzenia (patrz tabela). W naszym 
wypadku dla roboczego ciśnienia 
3 atm. i — 1136 Kal/kG. 

Ciepło potrzebne do zamiany cie¬ 
czy, o danej temperaturze i ciśnie¬ 
niu, na suchą nasyconą parę wodną 
o tym samym ciśnieniu i wadze 1 kG, 
nazywamy ciepłem parowania i oz¬ 
naczamy jako r Kal/kG, W naszym 
przykładzie r= 510,8 Kal/kG. 

Całkowitą ilość ciepła potrzebną 
do wytworzenia 1 kG pary nazywa¬ 
my entalpią pary suchej nasyconej 
i określamy przez i", która jest sumą 
i' i r, czyli: 

r = i' + r Kal/kG. 

W naszym wypadku: 

i" — 143,6 + 510,8 — 654,4 Kal/kG. 

Tyle ciepła trzeba więc doprowadzić do wody, żeby 
przy ciśnieniu roboczym w kotle 3 atm. otrzymać 
1 kG pary. 

Wielkości i', r i i* podanej zostały w tabeli pary wod¬ 
nej nasyconej, w zależności od ciśnienia w kotle. 
Przedstawiają się one jak niżej. 


Pręż¬ 

ność 

P 

Tempera¬ 

tura 

t 

Entalpia 

cieczy 

i' 

Ciepło 
parawan ia 

r 

Entalpia 

pary 

i" 

Objętość 

właściwa 

pary 

v" 

tE/cra 2 

*C 

Kal/kG 

Kal/kG 

Kal/kG 

m’/kG 

1,0 

99,1 

99,2 

539,7 

638,9 

1,727 

2,0 

119,6 

119,8 

526,8 

646,6 

0,903 

3,0 

132,9 

133,4 

517,8 

651,2 

0,6176 

4,0 

142,9 

143,6 

510,8 

654,4 

0,4714 

5,0 

151,1 

152,0 

504,9 

656,9 

0,3822 

6,0 

158,1 

159,2 

499,6 

658,8 

0,3219 

7,0 

164,2 

165,5 

495,0 

660,5 

0,2782 

8,0 

169,6 

171,2 

490,6 

661,8 

0,2452 

9,0 

174,5 

176,3 

486,6 

662,9 

0,2193 

10,0 

179,0 

181,0 

482,9 

663,9 

0,1984 

11,0 

183,5 

185,4 

479,4 

664,8 

0,1812 


Suchą parę nasyconą otrzymamy wtedy, gdy ciecz 
całkowicie przejdzie w stan gazowy, a przy tym za¬ 
chowa temperaturę wrzenia. W naszym wypadku 
otrzymamy w kotle parę mokrą, to jest parę, w któ¬ 
rej będą zawieszone drobne kropelki wody, i dopiero 
w przegrzewaczu, dzięki ogrzaniu pary przez gazy 
spalinowe, para stanie się sucha. 

Jest to dla nas bardzo ważne, ponieważ para mokra 
łatwo się skrapla, a poza tym wypływając z dużą 
szybkością z dyszy na łopatki wirnika turbiny, nisz¬ 
czy łopatki. 

Mając i" i ilość ciepła dostarczoną wodzie, możemy 


znaleźć ilość kG pary otrzymanej w ciągu godziny 
z naszego kotła, a mianowicie: 

Q : i w — 721 i 654,4 - 1,1 kG/godz- 
a biorąc z tabeli objętość właściwą równą 0,4714 
m^/kG, możemy określić objętość pary wytworzonej 
w kotle w ciągu godziny, jako — 

1,1 : 0,4714 = 0,518 m7godz. 


WSZYSTKICH CZYTELNIKÓW NASZEGO CZASOPIS¬ 
MA PRZEPRASZAMY ZA OPÓŹNIENIE W UKAZA¬ 
NIU SIĘ KWIETNIOWEGO NUMERU MODELARZA. 
OPÓŹNIENIE NASTĄPIŁO Z PRZYCZYN TECHNICZ¬ 
NYCH. 


Modelarze — lotniczy! 

W związku z coraz większym zainteresowaniem 
modelarzy polskich miesięcznikiem „Letecky Mo- 
dełar t5 i wymianą doświadczeń z modelarzami 
czechosłowackimi podajemy do wiadomości wszy¬ 
stkim pragnącym nawiązać korespondencję o mo¬ 
żliwości pisania listów wprost do redakcji „Le¬ 
tecky Modelar” Praha II, Lubliańska 57, 

W listach prosimy o podawanie czytelnym pis¬ 
mem nazwiska i dokładnego adresu zamieszka¬ 
nia. 

Czytelnicy, którzy pragną nawiązać korespon¬ 
dencję z modelarzami czechosłowackimi o zainte¬ 
resowaniach z modelarstwa szkutniczego czy 
też samochodowego, proszeni są o nadsyłanie 
swych nazwisk na adres naszej redakcji. 
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■ Miody konstruktor , uczeń 6 klasy 273 ■ szkoły 
Igor Btagodamy wykonuje model nowoczesnego sa- 
mdóhodąi sportowego, który zostanie wyposażony 
w zasilany z baterii silnik elektryczny. Zbudowany 
w Kółku modelarskim model samochodu wyścigowe - 
go „Kometa", z silnikiem o pojemności 5 cm*, roz¬ 
wija na lince szybkość 107 km/h . 

H W Kałudze, rodzinnym mieście wielkiego uczo¬ 
nego , twórcy techniki oarzutowej, modelarze Lotni¬ 
czy — średniej szkoły Nr 9 urządzili pokój-muzeum 
Ciołkowskiego. Znajduje się w nim wiele modeli 
latających wykonanych przez młodzież, a między 
innymi model samolotu z silnikiem odrzutowym, 
zbudowany przez byłego wychowanka szkoły Edwar¬ 
da Kozłowa, 

H Młodzi *a«ironattci“ Krcsnodarskiego Pałac u 
Pionierów, jako pierwsi u> kraju , wypuścili pod kie¬ 
rownictwem L. Nowickiego model rakiety wraz ze 
t ,sztucznym satelitą ziemi‘\ Rakieta startowa (pierw- 
szy człon) odpadła na wysokości 80 metrów, natomiast 
drugi człon — na wysokości 170 m . Wyrzucenie wy¬ 
posażonego w spadochron satelity odbyło się na wy¬ 
sokości 250 m. Nabój rakiety składał si$ z: saletry 
potasowej — 75 jednostek, siarki — 12 jednostek, 
drobnego węyla — 26 jednostek i grubszego węgla — 
8 jednostek. 

B. J. DRAGUNOW 
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Silnik samozapłonowy »fa A hóŁka. 2« 


Silnik ten stanowi dalszą, ulepszo¬ 
ną wersję silników PK-1 i „Jaskół¬ 
ka 1“, od której różni się tylko uło¬ 
ży skowaniem walu korbowego, „Ja¬ 
skółka r* posiada bowiem wal na 
łożyskach ślizgowych, natonda.st „Ja¬ 
skółka 3” na dwu łożyskach tocz¬ 
nych, całkowicie zabudowanych w 
karterze. Konstruktorem tego silnika 
jest znany nam wszystkim mode¬ 
larz — Stanisław Górski. 

„Jaskółka 2“ Jest to już wysokiej 
klasy silnik, który można nawet na¬ 
zwać w pewnej mierze wyczynowym. 
Przy dobrym dotarciu i prawidłowej 
eksploatacji nie ustępuje on silnikom 
zagranicznym, takim na przykład, 
jak „Schloeser", Wydaje się, że war¬ 
to byłoby nad nim trochę popraco¬ 


wać, aby mógł dorównać najlepszym 
silniozkom świata. 

Pragniemy przypomnieć, że mode¬ 
larze czechosłowaccy startowali w 
roku 1957 w Katowicach, właśnie na 
polskich „Jaskółkach” i osiągnęli 
doskonałe wyniki. 

Silnik „Jaskółka 2” nadaje się za¬ 
równo do modeli szkolnych, jak 1 
wyczynowych. 

Dane techniczne: 

1. Średnica cylindra — 15 mm 

2. Skok tłoka — 14 mm 

3. Ciężar własny silnika — 145 G 

4. Moc siinlozlka przy 14.500 

obr/min, — 0,26 KM 

5. Ilość obrotów: 

a) przy średnicy śmigła 
170 mm i dodaniu do 
mieszanki 3% azotynu 
amylu, można uzyskać 
maksimum około 17.000 
obr + /min.; 

b) przy średnicy śmigła 
210 mm, przy użyciu 
tej samej mieszanki, 
można uzyskać 13. ADO— 
14.000 obr/min. 

Silnik zasysamy przez za¬ 
wór sprężysty (membrana) 
posiada płukanie f om tam¬ 
ko we — trzy kanały, Wy¬ 
posażony jest w tulejkę 
i tłok wykonany z wyso¬ 
kogatunkowej stall, dlate¬ 
go też dużą uwagę należy 
zwrócić na dobre jego do¬ 
tarcie. 

Silnik należy docierać od 
20 do 40 minut na wolnych 


obrotach z zastosowaniem stosunko¬ 
wo dużego śmigła {m 250 mm). Jeżeli 
w czasie docierania silnik rozgrzeje^ 
się, wówczas nie należy dawać peł¬ 
nych obrotów, gdyż Istnieje możli¬ 
wość jego zatarcia. Po częściowym 
dotarciu na hamownl, najlepiej jest 
dokończyć docieranie w lotach na 
modelu wolnolatającym, gdyż silnik 
pracuje wtedy na maksymalnych ob¬ 
rotach tylko od 15 do 25 sekund. 

Poniżej podajemy różne składy pa¬ 
liwa, które były stosowane podczas 
prób, 

i. Paliwo dla celów szkoleniowych: 

a) olej lotniczy MS - 20 lub 

„Lux” 10 40& 

b) nafta lub ropa naftowa 20& 

c) eter etylowy, siarkowy 45% 

Ż. Paliwo dla celów treningowych: 


a) 

olej lotniczy MS-2S lub 



„LUx" 10 

30* 

b) 

olej parafinowy 

10* 

e) 

nafta lub ropa naftowa 

10* 

d) 

eter etylowy, siarkowy 

50* 

Paliwo dis celów wyczynowych: 

a> 

castrol lub olej rycynowy 

15% 

b) 

nafta lub ropa naftowa 

n% 

C) 

eter etylowy, siarkowy 

ss% 

d) 

azotyn amylu 

s% 


URUCHOMIENIE SILNILZKA 


1. Przed przystąpieniem do urucho¬ 
mienia silnie z ą a, należy napełnić 
zbiornik paliwem, przy wkręconej 
do opoiru igle gażnika, 

2. otworzyć dopływ paliwa do gaż¬ 
nika przez odkręcenie igły o 2—3 ob¬ 
roty. 

3. Zassać paliwo do cylindra przez 
kilkakrotne pokręcenie Śmiglem, za¬ 
tykając palcem otwór w gażniiku w 
chwili, gdy tłok znajduje się w dol¬ 
nym martwym punkcie i zdejmując 
palec, po osiągnięciu przez Uok gór„ 
nego martwego punktu. Przy pra¬ 
widłowym zassaniu przewód od 
zbiornika do gażnika powinien być 
calkowic le wy pe bilony pa liwem, 

4. Przez energiczne pokręcenie śmi¬ 
głem (kierunek obrotów obojętny) 
si>o wodować rozruch silnika, 

5. Regulację ilości obrotów dokony¬ 
wać przez odpowiednie ustawienie 
igły gażnika 1 śruby ikompresyjnej. 

Przed uruchomieniem dobrze jest 
wstrzyknąć parę kropel paliwa w 
otwory wydechowe, 

* * 

• 

Na zakończenie informujemy, że 
yinlczek „Jaskółka 2” jest obecnie 
produkowany przez Wytwórnię Sprzę¬ 
tu Komunikacyjnego w Mielcu, Za¬ 
mówienia indywidualne i zbiorowe 
można składać bezpośrednio do Wy¬ 
twórni Na zamówienie Wydziału 
Modelarstwa APRL wykonano już 
253 sztuk tych sllniczków, a za po- 
śiedntctwcm Centralnej Składnicy 
Materiałów Modelarskich dotrą one 
na pewno do każdego aeroklubu. 
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ODPOWIEDZI REDAKCJI 


LITERÓWKA 


£v CWIRKI L — ŁÓDŹ 

W FKFZ „Ruch" — Warszawa, ul. 
Wilcza 4G, można zaprenumerować 
wszystkie czasopisma wydawane w 
ZSRR i państwach demokracji ludowej 
(m, in. interesujące Was „Fliigeł der 
Heimat"* „Seesoort" i „Der Modeli- 
bauer"). Zamówienia na 1959 rok przyj¬ 
mowane są do końca maja br. W Pol¬ 
sce nie ma punktu sprzedaży czasopism 
modelarskich państw zachodnich. Łużne 
numery „Model Maker H *, ,,Aero Mode- 
ler", „American Modeler*' i inne można 
czasem nabywać w Warszawie u licz¬ 
nych sprzedawców, np. na ul. Marszał¬ 
kowskiej. Cena i ęgz. wynosi 25 —- 30 zł. 



Do pi no nowy cli rządów podanej figury wpisać 10 wyrazów pięcioliterowych o po¬ 
niższych znaczeniach. Pierwsze litery tych wyrazów, czytane kolejno, dadzą rozwią¬ 
zanie. 

Znaczenie wyrazów: 

l> atak lotniczy* 2) ogłoszenie o zbliżającym się niebezpieczeństwie, 3} skrzydła samo¬ 
lotu, 4} smar maszynowy, 5) materiał modelarski, 6) wąski wal ziemny, 7) powstaje 
przy wyładowaniach elektrycznych* 8) części dłuższego rajdu, 9) statek powietrzny 
bez napędu silnikowego* 10) sprzęt do przenoszenia rannych. 11) duża lódż żaglowa, 
iż) silnik, 13) podzialka mapy* 14) oddział rozpoznawczy, 15) ruchome części skrzydeł 
samolotu. 16) codzienne przeglądy koszarowe, 17) ugrupowanie samolotów w locie, 
18) gwałtowne obniżenie linii lotu spowodowane natrafieniem na rzadszą warstwę po¬ 
wietrza. 

Rozwiązania należy nadsyłać do dnia 15 czerwca br, pod adresem redakcji z do¬ 
piskiem na kopcicie „Rozrywki umysłowe". 

Wśród Czytelników* którzy nade ślą prawidłowe rozwiązania, rozlosowanych zosta¬ 
nie lfl nagród książkowych. 


Z. PIÓRCZYNSKI — TORUŃ 

Dane techniczne okrętu podwodnego 
,,Sea Wolf" (według Weyers Flottentas- 
chenbuch" 1356.57) pizeds^tawiają się 
następująco: długość 101 m, szerokość 
8,2 m. Wyporność nadwodna 3.495 t. 
Szybkość podwodna 28 w. Załoga 100 lu¬ 
dzi. Pozostałe dane trzymane są jeszcze 
w tajemnicy. Okręt podwodny z napę¬ 
dem atomowym „Darter" posiada znak 
taktyczny 576. Przesyłamy wzajemnie 
pozdrowienia. 


C. CORMORAN 

W miarę wolnego miejsca staramy się 
zamieszczać plany w dużych podzialkach. 
uczyniliśmy to np. w Nr 12 57 i 3 58. 
Szczegółowy plan lotniskowca .„Aroman- 
che“, na papierze światłoczułym* moż¬ 
na nabyć w Redakcji, w cenie 15 zł. Za¬ 
wiera on wszystkie szczegóły, które wy¬ 
mieniacie w swym liście. Na pozostałe 
pytania chętnie odpowiemy listownie, po 
nadesłaniu nam adresu. 


HUMOR 



„MAŁY MODELARZ** Nr 5 

W numerze 5 „Małego Modelarza** zo¬ 
stał opublikowany długo oczekiwany 
przez naszych Czytelników piękny mo¬ 
del samolotu radzieckiego. Jest to nad- 
dźwiękowy samolot odrzutowy SU-2, 
Zbudowanie tego modelu nie będzie 
sprawiało wiele kłopotu* Dokładny opis 
budowy i rysunki pomocnicze sprawią, 
że nawet najmniej zaawansowany mo¬ 
delarz będzie mógł bez większego wy¬ 
siłku wykonać ten piękny model. Wy¬ 
gląd modelu samolotu po sklejeniu ilu¬ 
struje dokładnie zamieszczone poniżej 
zdjęcie. 

Przypominamy, że prenumeratę „Ma¬ 
łego Modelarza** na drugie półrocze 
19SS r, można opłacać we wszystkich 
urzędach pocztowych na terenie kraju. 


NAGRODY KSIĄŻKOWE 
Rozwiązanie węźownicy z Nr 3/58 na¬ 
szego miesięcznika brzmi: „Modelarz**. 
Nagrody książkowe otrzymują: Adam 
Bauczak — Sanok, Anna Skalowska — 
Bystrzyca Kłodzka, Leon Welsberg — 
Bydgoszcz, Wojciech Sm orz — Zawiść* 
Henryk Myszkowski — Czartajew* A, 
Bańko — Suwałki, Stanisław Bartosik — 
C rąbków, Michał Szafrański — Prze¬ 
myśl, Marian Kopytowski — Ocięte, Ha¬ 
lina Kudłaclk — Wisła-Uzdrowisko. 



CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKÓŁ LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 

NR PO/3 - 308 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 

Adres Redakcji: Warszawa, ul. Długa 52 (Arsenał). Telefon 612-81 wew, 27, Zamówie¬ 
nia i przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowe i listonosze. Instytucje 
i zakłady Pracy, mające siedzibę w miejscowościach* w których znajdują się Oddzia¬ 
ły, względnie Delegatury „Ruchu** — zamawiają prenumeratę w tychże jednostkach 
„Kuchu**. instytucje Centralne* zamawiające prenumeratę dla podległych im jednostek 
terenowych w r skali krajowej, zgłaszają zamówienia do Centrali Kolportażu Prasy 
i Wydawnictw ,,Rueh“ — Warszawa, ul. Srebrna 12, konto PKO 1-6-100026, Cena w pre¬ 
numeracie: kwartalnie zł 7.50* półrocznie zł 15.00* rocznie zł 30.00. Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia 10-go miesiąca poprzedzającego okre s prenumeraty. Zlecenia na wy¬ 
syłkę wydawnictw polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstwo Kolportażu Wy¬ 
dawnictw Zagranicznych „Ruch“ — \Varszaw r a, ul. Wilcza 48. Druk, Wojsk. Zakl. Graf. 

W*wa, Zam. 6790 z dnia 17,IV.58 r, A-37* Nakład 22*400 egz. 

WYDAJE ZG LPŹ 

Redaguje zespól w składzie; 

lnż. Witold Jeleń. — Red. Działu Koło¬ 
wego. Jan Marczak — Red. Działu 
i Szkutniczego* Władysław Niestoj — 
Red, Działu Lotniczego, Stefan Smołls 
— Sekretarz RedAkcji. 




























































,N AUT ILUŚ 4 


Przedstawiony na zdjęciu model pierwszego pod¬ 
wodnego okrętu atomowego „Nautilus* 1 zasługuje na 
uwagę, ze względu na przystosowanie do zdalnego 
sterowania również i pod wodą oraz do odpalania 
podczas zanurzenia widocznej na pokładzie Takiety. 
Model trzyma jego wykonawca — Bill Lcfeber, USA, 


en i®* 


Nasi modelarze wykonują nie tylko trudne modele 
samolotów, lecz również z wielką precyzją zajmują 
się wykonywaniem prostych modeli szybowców. Na 
zdjęciu model szybowca ABC wykonany przez 
Zdzisława Zwolińskiego z Krakowa, 


SC IG ACZ WŁOSK 

Scigacze włoskie typu „MAS“ znani msze dwie 

ze swych zalet Zdjęcie przedstawia 1 ścigacza 

torpedowego tego typu. Plan tego śclgacza opubliku¬ 
jemy Już wkrótce w naszym piśmie* 


Model samolotu DH5 Venon wykonany w podzialce 
1 :72 przez H. Ucinemana z Wrocławia. Widzimy! że 
ładny model zależy też od dobrego planu. 


MODEL Z SILNIKIEM SAMOCHODOWYM 

Z serii modeli olbrzymów przedstawiamy model niszczy¬ 
ciela, o długości 7,32 m, wykonany przez modelarzy amery¬ 
kańskich. Posiada on wyporność GOa kg, napędzany jest 
czterocyllndrowym silnikiem samochodowym i może rozwijać 
szybkość do ZZ węzłów. 


Modelarstwo kolejowe za 
granicą jest znane Jak u 
□as lotnicze. Rezultaty 
pracy tych modelarzy są 
zdumiewające, co najlepiej 
Ilustruje zamieszczone zdję¬ 
cie modelu parowozu wy¬ 
konanego przez modelarza 
francuskiego. 
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Ad.b. Rozpatrując zależność Fs - » Fo — C widzimy, że 
zwiększenie sil w linkach można uzyskać równie* 
dwoma sposobami. 

1* Przez zmniejszenie ciężaru 

2* Przez zwiększenie siły odśrodkowej Fo 



Jeżeli chodzi o ciężar to jest jasne, że lżejszy model 
będzie lepszy — nie tylko zresztą z tego względu. 
Naczelnym zadaniem przy budowie modeli akroba- 
cyjnyeh jest przecież walka z ciężarem konstrukcji. 

Oczywiście nie można zmniejszać ciężaru dowolnie: na¬ 
leży to czynić w ten sposób, aby nie zmniejszyć wytrzy¬ 
małości modelu. Nie zpominajmy o tym, że na model akno* 
bacyjny działają w locie bardzo wielkie obciążenia, które 
w pewnych przypadkach mogą przekroczyć ciężar modelu 
nawet dziesięciokrotnie. 

Przez zwiększenie siły odśrodkowej w jej zasadniczej 
G V 1 

postaci F ___ , niewiele wskóramy. Ciężaru powiększać 

10 

nie możemy, ponieważ byłoby to sprzeczne z tym, co po¬ 
wiedzieliśmy poprzednio. Na prędkość przy danym silniku 
nie mamy zbyt wielkiego wpływu poza starannym opraco¬ 
waniem aerodynamicznym kształtów modelu i właściwym 
doborem śmigła. Zresztą przy dużej prędkości zmniejsza się 
zwrotność modelu. Pozostaje jedynie zmniejszenie długości 
linek, ale to należy traktować raczej jaiko ostateczność — 
zmniejszamy bowiem tym samym swobodę manewrowania 
modelem. 

Na szczęście oprócz siły odśrodkowej istnieją jeszcze inne 
siły, które działają na zewnątrz kręgu napinając linki do¬ 
datkowo, To dodatkowe napięcie linek można uzyskać przez 
wychylenie osi śmigła na zewnątrz lub przez wykorzystanie 
siły nośnej kadłuba. I Jeden, i drugi sposób bywa stoso¬ 
wany, Od śmigła nde należy wychylać więcej jak 2—5°, 
a jeżeli Chodzi o kadłuby, które mają wytwarzać siłę nośną 
to powinny ocne mleć specjalną konstrukcję. Kadłub taki 
musi sdę oznaczać możliwie dużą powierzchnią boczną, jak 
na przykład model przedstawiony na fotografii (rys. 27), 
Model ten wykonany przez autora wykazywał dobrą ste¬ 
rowność w locie na dużym pułapie, mimo że silnik by! 
bardzo słaby i teoretycznie żadnego naciągu linek nie było. 
Model był wyposażony w aerodynamiczne powierzchnie od¬ 
ciążające przy sterze wysokości* 



Rys. 25 

Jeszcze jedna uwaga o sterach i układzie sterowania: 
wszystkie nasze zabiegi i obliczenia będą miały sens, jeżeli 
układ sterowania będzie wykonany prawidłowo i precy- 
zyjnie. Należy dążyć do tego, aby siły tarcia w mechaniz¬ 
mach układu sterowania były jak najmniejsze. Przy dobrze 
wykonanym układzie ster opada nawet pod działaniem 
własnego, niewielkiego zresztą ciężaru. Układ sterowania po¬ 
winien być ponadto sztywny l nie może odkształcać się 
w locie. 

Oczywiście wszystkie nasze obliczenia będą słuszne dla 
modeli nieaknob a cyjnych, W tych przypadkach należy przyj¬ 


mować fdla lotu poziomego), że F s — F Qj zatem proporcje 
układu obliczymy ze wzoru 


d 


hi 

c 


t,2 


C s* S S * V r l 

G 


(26) 


Wielkość 1,2 reprezentuje tutaj pewien zapas bezpieczeń¬ 
stwa. Jak widać z porównania wzorów 23 i 26, proporcje 
układu sterowania będą dla zwykłych modeli przeszło dwa 
razy mniejsze niż dla modeli akrobacyjnych. 

Aby umożliwić czytelnikom szybkie wyznaczenie właści¬ 
wych proporcji orczyka bez konieczności przeprowadzenia 
długich obliczeń, sporządzono wykres (rys. 2B) obejmujący 



Rys. 26 


zależność rozmiarów orczyka „d" od charakterystyki modelu 
wyrażonej u łamkiem 

G 

Poprzednio dowiedzieliśmy się, jak wiele czynników może 
mieć wpływ na wielkość sdł w układzie sterowania. Dlatego, 
aby nie komplikować zbytnio zagadnienia, wykres na rys, 2« 
(linia „a") odpowiada pewnym średnim warunkom. Spo¬ 
rządzono go przy założeniu, że cięciwa steru równa Jest 
połowie cięciwy usterzenia (l s *=* 0,1 l h ), oraz że maksymalny 
kąt wychylenia steru wynosi 25° dla symetrycznego profilu 
skrzydła. Jeżeli chcemy zachować podobną sterowność przy 
niesymetrycznym profilu, należy kąt wychylenia steru 
zwiększyć do 28°. Wychylenie orczyka nie powinno w zasa¬ 
dzie przekraczać 20°, Wykres ten odpowiada średniej dłu¬ 
gości linek wynoszącej około 17 m. Przy stosowaniu dłuż- 



Rys. 27 

szych linek, np. 20-metrowych, należy zwiększyć rozmiar 
orczyka o około 15$; przy linkach długości 15 m rozmiar ten 
można około 10$ zmniejszyć 

Wyznaczmy za pomocą tego wykresu rozmiar orczyka 
dla przykładu, który wykonaliśmy poprzednio metodą obli¬ 
czeniową. Podstawiając $ s =* 2,5 dcm$; l g = 60 mm = 0,6 dcm 
oraz G = 0,75 kG obliczymy, że ułamek 

S s -l s 2,5 ■ 0,6 
G = 0,75 = 2 

1 znajdziemy na wykresie (linia „a") odpowiadający temu 
rozmiar ,,d H ' równy około 90 mm. 

Chciałbym zwrócić uwagę czytelników, że w niektórych 
wypadkach proporcje orczyka obliczone wg wzoru 23 lub wy¬ 
znaczone wg wykresu 28 mogą wypaść zbyt duże 1 nierealne 
do zastosowania, zdarzyć Mę tftk może przy bardzo lekkich 
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Inż. Wiesław Schier 

Obliczamy 
akrobacyjny 
model na uwięzi 


dokończenie z nru 4/58 


Maksymalny kąi wychylenia steru dla modelu akroba- 
cyjnego zakładamy m°. 


zatem dla ? i $ — 30° 


otrzymamy — j 

h, 


= 0,83* 


dla 


i p = 30*-=1,16 

h, 


d — 0,080 ' 


= 0*080 - 1,16 = 0*033 m = 93 mm 


J 

i 


■ 45° 


(i= 0 , 83 ) 


( 25 ) 


Przy założeniu, że orczyk będzie się wychylał 30° w obie 
strony = otrzymamy ostatecznie: 

iL 
ih * 

Jak widzimy orczyk musi być dosyć duży; — dużo więk¬ 
szy niż się to zazwyczaj stosuje. 

Zmniejszyć rozmiary orczyka 
będziemy mogli pozwalając mu 
m na większe wychylenie np. 45* 

A _ w tym przypadku: 

M f 0 d — 0*080 * 0*83 = 0,006 m = 66 mm 

I — 

otrzymamy: 

h| “ Ó33 f24 ^ 

wielkość h możemy obliczyć dzie¬ 
ląc h, przez cosLnus kąta p 
h* 

cos p 

Zasadniczo jest obojętne czy 

przyjmujemy dużą czy małą war¬ 

tość e. 

Ze względu na siły jakie wy¬ 
stępują w popychaczu należy jed¬ 
nak przyjmować możliwie naj¬ 
większe wartości* 

Oczywiście przy obliczeniach 
nie trzeba koniecznie stosować 
wzoru 23* Można osobno obliczyć 
Mz podstawiając jako V prędkość 
przewrotu, również osobno obli¬ 
czyć Fs wyznaczając silę odśrod- 
„ G V ł 

kową ze wzoru: F Ł ^ -- 

10 

a następnie zastosować wzór 20. 

Przekształcenie którego dokona¬ 
liśmy — miało na celu wyelimi¬ 
nowanie ze wzoru prędkości „V". 

obliczony w ten sposób układ 
sterowania pozwala oczywiście na 
osiągnięcie maksymalnych kątów 
natarcia również w locie ślizgo¬ 
wym. 

Zdarzyć się może niejednokrot¬ 
nie, te wymiary układu sterowa¬ 
nia obliczone za pomocą tej me¬ 
tody będą bardzo duże szcze¬ 
gólnie Jeżeli mamy do czynienia 
z modelem wyposażonym w slaby 
silnik* Prędkość jaką model 
osiągnie wówczas w szczytowym 
punkcie figury będzie niewielką. 



Rys. 22 




A co za tym idzie nieduża również siła odśrodkowa. 
Różnica pomiędzy silą odśrodkową o ciężarze Fs — Fo — G 
będzie wtedy tak mała, że mimo stosowania nawet bardzo 
dużego orczyka n!e osiągniemy poprawnej sterowności* 

W jaki sposób możemy zwiększyć sterowność modelu za¬ 
chowując niezbyt wielkie rozmiary układu sterowania? 

Analizując wzór 2C nietrudno spostrzec, że Istnieją tylko 
dwie możliwości 

a) Przez zmniejszenie momentu zawiasowego Mz 
b> Przez zwiększenie siły w linkach Fs 
Rozpatrzmy je po kolei, 

Ad.a* Moment zawiasowy na sterze możemy zwiększyć przez 
zastosowanie aerodynamicznego odciążenia powierzch¬ 
ni sterowej. W modelach na uwięzi mogą być brane 
pod uwagę dwa rodzaje odciążenia aerodynamicz¬ 
nego* 

1* odciążenie aerodynamiczne w formie powierzchni 
odciążającej położonej na skraju steru — rys. 23 a. 
z Przesunięcie osi zawiasów steru do tylu — 
rys* 23 b* 



Rys, 23 

Ad.l W pierwszym przypadku powierzchnia o wielkości 
około 10% powieim:hni steru położona przed osią za¬ 
wiasów daje znaczne odciążenie i zmniejszenie mo¬ 
mentu zawiasowego. Tego rodzaju odciążenie stoso¬ 
wałem w jednym z modeli akrobacyjnych i otrzy¬ 
małem zupełnie zadowalające wyniki. Proporcje tego 
usterzenia podaję na rys* 24. W poprzedniej wer¬ 
sji, kiedy model był wyposażony w ster bez od¬ 
ciążenia sterowność była wystarczająca. Trzeba 
tu zaznaczyć, że zbyt wielkie powierzchnie odciąża¬ 
jące mogą spowodować silne drgania usterzenia po¬ 
łączone ze skręcaniem steru (tzw. flatter)* Tego ro¬ 
dzaju sytuacja może zaistnieć szczególnie w tym 
przypadku kiedy usterzenie nie jest zbyt sztywne 
(co się zresztą często zdarza przy modelach, Do 
właściwych proporcji powierzchni odciążających 
można dojść drogą stopniowego przycinania ich po¬ 
wierzchni* Przycinanie to należy stosować tak dłu¬ 
go dopóki drgania nie będą miały miejsca w żadnej 
fazie lotu. W ten sposób był wyznaczany ster po¬ 
kazany na rys, 24. Dokładne obliczenie zmian mo¬ 
mentu zawiasowego spowodowanych odciążeniem jest 
bardzo skomplikowane i trudne dlatego prowadzenie 
tego rodzaju obliczeń dla modeli nie miałoby celu. 

Ad* 2 znaczne zmniejszenie momentu zawiasowego można 
uzyskać również przez przesunięcie osi zawiasów 
steru do tyłu. Wielkością charakterystyczną jest tu 
stosunek odległości krawędzi natarcia steru od osi 
zawiasów do odległości, od osi zawiasów do krawę¬ 
dzi spływu E “ — rys. 25 przy E ™ so%* Moment 

zawiasowy dochodzi prawie do zera. Praktycznie na¬ 
leży stosować przesunięcie osi rzędu 10 — 46%* Kon¬ 
strukcyjne rozwiązanie takiego usterzenia pokazane 
jest na rys. 26. 

Na moment zawiasowy duży wpływ posiada rów- 
n leż kształt przedniej części steru, wielkość szczel I- 
ny oraz ewentualnie rodzaj je uszczelnienia* 3£a- 
okrąglony kształt części przedniej daje zmniejszenie 
momentu zawiasowego. Zaostrzony kształt* a także 
zamknięcie szczeliny zwiększają moment zawiasowy. 
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BUDOWA 


ZESPOŁU 

TURBINA 


KOCIOŁ— 

PAROWA 


dokończenie z nru 4/58 


Próba wodna kotła* Żaden kocioł parowy nie mo¬ 
że być dopuszczony do eksploatacji dopóty, dopóki 
nie zostanie sprawdzona jego szczelność i wytrzy¬ 
małość za pomocą próby wodnej. Dla przeprowa¬ 
dzenia tej próby, wkręcamy do kotła manometr, za¬ 
wór bezpieczeństwa, zawór zasilający i wodowekaz* 
Następnie załączamy do zaworu zasilającego przewód 
łączący go z pompą. Przez otwór w kołpaku wypeł¬ 
niamy kocioł wodą. Wykonujemy to tak, żeby nie 
było w nim ani odrobiny powietrza. Następnie za pomo¬ 
cą pompy zasilającej wytwarzamy w kotle ciśnienie. 
Ponieważ kocioł przewidziany został do pracy przy 
3 atmosferach roboczego ciśnienia, próbę przeprowa¬ 
dzamy przy ciśnieniu trzykrotnie większym, a więc 

9 atmosfer* Po doprowadzaniu ciśnienia do 9 atm. 
nadciśnienia (przykręcić sprężynę zaworu hezpie- 
czeństwa), upewniamy się, czy nie ma gdziekolwiek 
przecieków. Sprawdzamy więc wszystkie szwy (miej¬ 
sca połączeń), miejsca lutowania króćców* szczelność 
wodowskazu i miejsce przykręcenia wodowskazu do 
kotła, wreszcie szczelność umocowania zaworu zasi¬ 
lającego. Przed próbą wodną cały kocioł musi być 
dokładnie wytarty, żeby można było stwierdzić od 
razu miejsce przecieku. 

Miejsce to zaznaczamy kredą. Jeżeli przecieków 
nie ma, a ciśnienie 9 atm. nie będzie spadało — ko¬ 
cioł wykonany jest dobrze. Ewentualny spadek ciś¬ 
nienia będzie świadczył o tym, że w kotle są jakieś 
przecieki lub nieszczelności (nieszczelność), a więc np. 
między oprawą wodowskazu a kotłem, szkłem a opra¬ 
wą, oprawą zaworu zasilającego a kotłem. Może być 
także nieszczelny zawór zasilający. Usterki te należy 
usunąć. Miejsca przecieków, zaznaczone na szwach 
kredą, po wypuszczeniu wody z kotła, lutujemy pow¬ 
tórnie. Po usunięciu nieszczelność U powtarzamy pró¬ 
bę wodną. Gdy próba ta wykaże, że kocioł jest szczel¬ 
ny, regulujemy nacisk sprężyny zaworu bezpieczeń¬ 
stwa w ten sposób, aby otwierał się on przy 3 atmo¬ 
sferach .nadciśnienia, usuwamy wodę z kotła i mo¬ 
żemy przystąpić do montażu całości. 

Montaż całości* Kocioł parowy, pompę zasilającą, 
palnik i turbinę parową montujemy na płycie fun¬ 
damentowej, wykonanej z blachy żelaznej o grubości 
około 1 mm. Na blasze rysujemy i wycinamy kształt 
płyty, a brzegi zaginamy. Zagięcie brzegów usztywnia 
płytę, a równocześnie* tworząc wvsokie obrzeża (do 

10 mm), uniemożliwia przeciekanie smaru i wody 
z płyty do wnętrza modelu. 

Mocowanie na płycie .rozpoczynamy od kotła, który 
przed przymocowaniem okładamy (izolujemy) płytą 
azbestową o grubości 3 mm (ściągamy cienkim dru¬ 
tem). „Otulony” kocioł opieramy na czterech pod- 
stawkach (patrz arkusz 3) 1 przymocowujemy za 
pomocą dwu pasków mosiężnych do płyty fundamen¬ 
towej. Następnie mocujemy pompę zasilającą. Należy 
przy tym zwrócić uwagę na prawidłowe przeprowa¬ 
dzenie przewodów parowych i zasilających. Dobrze 
jest pokryć, azbestem tylny koniec płomienicy oraz 
przewód parowy od kołpaka do przegrzewacza i od 
przegrzewach do turbiny, Najlepiej jednak oblepić 
te części papką azbestową* sporządzoną z poszarpane¬ 
go azbestu z wodą. Wszystkie części kotła pokryte 
azbestem zaleca się pomalować odporną na ciepło* 
czarną farbą. 

Musimy jeszcze omówić sam palnik, który zastosu¬ 
jemy do opalania kotła. Najlepiej będzie nam odpo¬ 
wiadał palnik od lampy do lutowania, którego 0 
oprawy nie przekracza 35 mm. Palnik łączymy ze 
zbiornikiem cylindrycznym paliwa za pomocą rurki 


(patrz arkusz 3)* Rurkę łączymy tak z palnikiem, 

jak i zbiornikiem paliwa za pomocą lutowania na 
twardo* Nadaje się leż do tego, palnik od maszynki 
„Primus”, w tym wypadku należy jednak dorobić 
cylindryczną osłonę paJnika, podobną do oprawy pal¬ 
nika lampy do lutowania. 

Paliwa i wytwarzanie pary. Na początku mniejsze¬ 
go artykułu podaliśmy wzór obliczenia grubości ścian 
kotła, na podstawie którego modelarz będzie mógł sam 
sprawdzić wytrzymałość kotła. Jeżeli na przykład 
nie dostaniemy rury o 0 90 mm odpowiedniej na 
walczak kotła, będziemy mogli zastosować rurę o 0 
100 do 110 mm. Należałoby wówczas jednak spraw¬ 
dzić grubość ścianki kotła. Nie wolno też zapominać 
o tym, że kotły powyżej 2 atm* ciśnienia roboczego 
powinny być lutowane lutem twardym. 

Omówiliśmy już budowę kotła, .należy więc jeszcze 
zapoznać się ze zjawiskami fizycznymi, zachodzącymi 
w kotle podczas jego pracy* Wiemy, że dla podgrza¬ 
nia wody w kotle należy doprowadzić do niej pewną 
ilość ciepła, którą mierzymy w kaloriach. Ciepło po¬ 
trzebne do ogrzania wody otrzymujemy ze spalenia 
materiału palnego* 

W kotłach modelarskich będziemy używać paliw 
płynnych,, spalanych w palnikach różnego rodzaju 
(u nas lampa do lutowania)* Jako paliwo mogą być 
użyte: 

benzyna, której wartość opałowa wynosi 10200 kal./kG 
spirytus denat, „ f , „ 6000 

nafta „ „ „ 10300 

2 wyżej wymienionych paliw najwyższą wartość opa¬ 
łową, czyli ilość ciepła otrzymaną ze spalenia 1 kG* 
ma nafta. Przy użyciu nafty należy jednak pamiętać 
o takim wyregulowaniu palnika, by nie dawał on 
osadu sadzy na częściach ogrzewanych. W wyniku te¬ 
go zmniejsza się bowiem przejście ciepła od gazów 
spalinowych do wody* 

Paliwa spalane w palnikach ogrzewających modele 
kotłów powinny być bezpieczne w użyciu. Stopień bez¬ 
pieczeństwa określa ich temperatura zapłonu* to jest 
temperatura, przy której paliwo zapala się samo. Otóż: 
benzyna ma temperaturę samozapłonu rówmą 300° C 
spirytus denat t , fl „ 400 „ 

nafta tf „ 330 „ 

Najbezpieczniejszym paliwem jest więc spirytus 
samozapłonowy (400° C) i dlatego używamy go do pal¬ 
ników knotowych. Najgorsza jest pod tym względem 
benzyna, która w palnikach modelarskich nie powin¬ 
na być używana. Do naszego palnika użyjemy nafty* 
Nasuwa się pytanie, jaki jest stosunek ilości soalone- 
go paliwa do ilości otrzymanej pary? Żeby odpowie¬ 
dzieć na to pytanie, załóżmy, że w naszym palniku 
spaliliśmy 0,1 kG nafty w ciągu godziny. Ilość ciep¬ 
ła otrzymaną ze spalenia tej ilości nafty określimy 
na podstawie wzoru: 

Q - B x W (! Kal/godz. 

gdzie B — rzeczywista ilość spalonego paliwa w 
kG/godz* 

W d — dolna wartość opałowa paliwa w Kal/kG. 

W naszym wypadku Q = 0,lx 10300 “ 1030 Kal/godz. 
Czy wymieniona ilość ciepła przejdzie do wody? Oka¬ 
zuje się* że nie, a to z powodu następujących strat: 
część ciepła ujdzie przez komin (straty kominowe), 
część stracimy na promieniowanie (żeby je zmniej¬ 
szyć otulamy kocioł azbestem), a część stracimy przy 
przejściu ciepła od gazów spalinowych do wody* 
Ilość ciepła dostarczonego do wody będzie więc znacz¬ 
nie mniejsza od ciepła otrzymanego ze spalonego 
paliwa. W naszym wypadku możemy przyjąć, że tyl¬ 
ko 60 do 70% ciepła będzie ogrzewać wodę, czyli Q 
rzeczywiste — 1030 : 0,7 ~ 721 Kal./godz*. Ciepło, 
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** Noble r“ — model akrobacyjny 
obecnego mistrza USA* Georga Al- 
dricha, Zwraca uwagę nietypowy 
kierunek lotu oraz w przeciwień¬ 
stwie do „Thunderbirda" — spro¬ 
wadzenie środka ciężkości mode¬ 
lu do osi orczyka. 


OCENA modelu: 
KONSTRUKCJA - fOPKT. 
WYKONANIE-KJ PKT 
SZCZEGÓŁY-LO PKT, REALIZM 



WETKHOm 


ROZRUCH - 5PKT 
START-40 PKT 



przekładany przew ■ AA 

RÓT PRZEZ SKRZYDŁO I TT J 

(1 RAI)-40PKT 


PĘTLA ZWYKŁA 
(3RAZY) - 40 PK1 



KRĄG W ODWROTNYM 

KIERUNKU 

(2 RAZY)-40 PKT 


Wszelkie ostre zalkręty model wy¬ 
konuje przy pełnych 50-stopciiowych 
wychyleniach steru wysokości (cał¬ 
kowite wychylenie steru w obie 
strony — łOD stopni) i 30-stopnio- 
wych wychyleniach klap skrzydło- 
wych (całkowite wychylenie — 60 
stopni)* co wywoływane jest przesu¬ 
waniem linki tylko o 32 mm. 

Ttrzeba podkreślić* że modelem 
tym Palmer wykonał dosłownie kil¬ 
ka tysięcy lotów w różnych częś¬ 
ciach świata* przy czym najwięk- 




Zblornik akrobacyjny Georga A Ulricha 
zastosowany w *,NobIerze l( . Zapewnia 
płynno przejście z zasilania bogatą mie¬ 
szanką na ubogą* podczas wykonywania 
figur prostokątnych. Silnik 5*75 cm3 
s zapłonem żarowym. Oznaczenia: a —* 
przewód zasilający* rurka miedziana 
o średnicy zewnętrznej 3 mm i wew¬ 
nętrznej 2A mm, koniec oddalony o 3 mm 
od ścianki zbiornika; b — przewód od¬ 
powietrzający umieszczony tak, by 
przyjmował pełny napór dynamiczny 
powietrza podczas lotu modelu, wszyst¬ 
kie przewody o Średnicy jak — a. 


szymi uszkodzeniami były tylko zła¬ 
mania śmigła. 

O zWTotmości modelu świadczy 
fakt* że może on wykonywać pozio¬ 
me *,ósem[ki“ w kole o średnicy tyl¬ 
ko 4*5 — 6 m* czyli po prostu prze¬ 
chodzi z taki na limkę. 

Jeśli chodzi o pilotaż* to Bob Pal* 
mer stosuje technikę dynamicztną, 
„tańcząc 11 wraz z modelem i jest 
„spokojny ił tylko wówczas* gdy wy¬ 
konuje figury prostokątne. I jeszcze 
jedno — ma on zmienioną kolejność 
ruchów rączki sterowniczej (stosuje 
*,w górę 1£ dla normalnie przyjętego 
ruchu „w dół u i odwrotnie). 

HENRY STOUFFS 

Belg Henry Stouffs jest dwukrot¬ 
nym Mistrzem Europy w akrobacji 
(w 1955 i 1957 r*), W ubiegłym roku 
zwyciężył on modelem Pałmera 
,*Thunderbird tł , zbudowanym z fa¬ 
brycznego zestawu prefabrykatów i 
napędzanym silnikiem *.Fox“-35 
(5*75 cm 4 ). Model z zestawu różni się 
w szczegółach od prototypu Pakne- 
ra. Przede wszystkim jest lżejszy. 
Model Stouffs a wymagał dodania 
85 G balastu z przodu dla otrzyma¬ 
nia położenia środka ciężkości w 


Model© akrobacyjne coraz częściej przy¬ 
bierają realistyczny wygląd, nie zatra¬ 
cając przy tym właściwości lotnych* 
cechujących czysto funkcjonalne po¬ 
tworki. 

Na zdjęciach — efektowny model akro- 
bacyjny **Pagasus‘\ biorące udział w 
ostatnich Mistrzostwach USA. Marto do¬ 
dać, że na zawodach tych modelarz 
polskiego pochodzenia* Artur Pawłowski 
zajął w klasie seniorów I miejsce w ka¬ 
tegorii modeli akrobacy s nych i w *,Com- 
bat £i (walce powietrznej), 

4 - 

(ciqg dalszy na str. 9) 


PĘTLA ODWRÓCONA 
(3 RAZY)-40 PKT 



PĘTLA ZWYKŁA 
PROSTOKĄTNA 
(2 RAZY) - 40 PKT 


PĘTLA ODWROCONA 
PROSTOKĄTNA 
(2 RAZY)-40 PKT 


TRÓJKĄT 
(2RAZY) - 40PKT 



ÓSEMKA POZIOMA 
(2 RAZY) - 40 PK T 



ÓSEMKA POZIOMA 
PROSTOKĄTNA 
(2 RAZY)-40 PKT 

ÓSEMKA PIONOWA 
(2 RAZY) - 40 PKT 


KLEPSYDRA 
(1 RAZ) -40 PKT 



ÓSEMKA NAD CŁOWĄ 
(2RAZY’)- 40PKT 


KONICZYNA 
(1 RAZ)-40 PKT 


LĄDOWANIE -40 PKT 
PRECYZJA PILOTAŻU ~ 25 PKT 



















































































































































































































































































































































































































PODGLĄDAMY TAJEMNICE MISTRZÓW AKROBACJI NA UWIĘZI 


Poniższy artykuł jest streszcze¬ 
niem pracy znanego modelarza an¬ 
gielskiego Ron Mouitona* zamiesz¬ 
czonej w miesięczniku „Aeromodel- 
ler łł Nr 1/1958 r. Streszczenie uzu¬ 
pełnione zostało materiałami źródło¬ 
wymi zaczerpniętymi z „Flying Mo¬ 
dela" i „Young Men Hobbies“. 

BOB PAL MER 

Bob Palmer, to czołowy akrobata 
amerykański, którego modele pro¬ 
dukowane są fabrycznie w postaci 
zestawów materiałowych i prefabry¬ 
katów. Skonstruowany przez niego 
„Thunderbird**, który może poszczy¬ 
cić się rzadkim rekordem ilości zdo¬ 
bytych pierwszych miejsc, w tym 
również i Mistrzostw USA, stał się 
natchnieniem twórczym dla niejed¬ 
nego modelarza na całym kwiecie. 
Nie należy *pr zy tym zapominać, że 
B. Palmer jest także mistrzem pilo¬ 
tażu i jak dotychczas — nie ma 
sobie równych, zwłaszcza jeśli cho¬ 
dzi o wykonywanie figur prostokąt¬ 
nych o minimalnych promieniach 
zakrętów*. 





Zbiornik akrobacyjny Boba Palmera. 
Oznaczenia: a — prz&wód napełniający, 
koniec tuż przy przewodzie zasilającym; 
l> —* przewód zasilający, koniec tuż przy 
uciętej krawędzi „V 41 grodzi; c — prze* 
wód odpowietrzający, koniec tuż pod 
górną ścianką zbiornika; d — grodź 
dziurkowana 6 otworami o średnicy 
2 mm, przy czym krawędź o kształcie 
„V u jest nieco ucięta dla umożliwienia 
przepływu paliwa. Zbiornik ten został 
opracowany dla modeli latających po 
kręgu w kierunku przeciwnym do ruchu 
wskazówki zegara. Dla modeli, o kie¬ 
runku lotu zgodnym z ruchem wska¬ 
zówki zegara, należy zbiornik odwrócić, 
umieszczając przy tym przewody a, b, c. 
na przeciwległych ściankach. 


W swoim „Tumderbirdzie'‘, o roz¬ 
piętości 1372 mm, powierzchni noś¬ 
nej (pofll NAGA 0018) — 38 5 dcm 2 
i ciężarze 1000 G — Palmer stosuje 
silnik z zapłonem żarowym („Ve~ 
co“ — 35 z sard „100“, o pojemności 
skokowej 5,75 cm 5 , Z tym silnikiem 
i śmigłem (z szerokimi łopatkami) o 
śr edn icy 254 mm (sk ok 127 lub 
152 mm) „Thunderbird“ wykonuje 
na linkach długości 18 m pełny pro¬ 
gram akrobacji (patrz rysunek), le¬ 
cąc z prędkością 100—105 km/h. 
Właściwe dobranie wielkości mo¬ 
delu do mocy (pojemności) silnika 
zapewmi a , ,Thunderb i rdow i “ dosko - 
małe wymilki, bez względu na warun¬ 
ki atmosferyczne, a zwłaszcza wiatr. 
Niesposób pominąć tu choćby krót¬ 
kiego omówienia instalacji paliwo¬ 
wej, talk ważnej dla modeli akroba- 
cyjnych. Bob Palmer stosuje zbior¬ 


nik grodziowy, zapewniający wła¬ 
ściwe zasilanie silnika niezależnie 
od stanu lotu. Zbiornik ten posiada 
jeszcze jedną zaletę. W locie pozio¬ 
mym zasila silnik w bogatą mieszan¬ 
kę (mniejsze obroty), a przy każdej 
ostrej zmianie kierunku o 90° za¬ 
pewnia samoczynnie zastrzyk ubo¬ 
giej mieszanki (większe obroty), 
umożliwiający wykonywanie efek¬ 
townych figur prostokątnych. 

Warto dodać, że zastosowanie 
trzeciej lijnki umożliwiłoby pełną i 
niezależną regulacją obrotów silnika 
w każdych warunkach lotu. 

Działanie uproszczonej, samoczyn¬ 
nej regulacji Obrotów silnika Pal¬ 
mer a dokładnie ilustruje przykład 
figury zwanej „przewrót przez 
skrzydło' \ W figurze tej model le¬ 
cący poziomo na wysokości 1,8 m, z 
chwilą energicznego wychylenia 
steru, łatwo wznosi się pionowo, 
wykonuje przewrót i może być w 
końcowej fazie 'bez obawy wypro¬ 
wadzony z lotu nurkowego na tej 
samej wysokości (1,8 nad ziemią), 


Czołowy akro¬ 
bata angielski 
Peter Etn soli o- 
gląda „Thunder- 
bird 114 Palmeta, 
Na pierwszym 
planie model 
„3340“, o sylwet¬ 
ce samolotu 

FW-190. 


zapewniając czyste, bez opóźnień i 
zniekształceń, płynne wykonanie fi¬ 
gury. 

W modelu Boba Palm era rw wer¬ 
sji z pierścieniową osłoną silnika 
(patrz rysunek) oś ciągu przechodzi 
nieco ponad środkiem ciężkości, co 
ułatwia wykorzystanie pętli zew¬ 
nętrznej (odwróconej), ale może spo¬ 
wodować zawisanie w górnym 
punikcie pętli normalnej, jeżeli sil¬ 
nik nie rozwija pełnej mocy. 
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k tó re przejdzie do wody, zostanie zu¬ 
żyte na podniesienie jej temperatury 
oraz wytworzenie pary. 

Przyjęto, że ilość ciepła potrzebna 
do ogrzania 1 kG wody do temu per a* 
tury, przy której woda zaczyna 
w rżeć, określamy przez i (entalpia 
cieczy). Wielkość i jest różna i za¬ 
leżna od temperatury i ciśnienia 
wrzenia (patrz tabela). W naszym 
wypadku dla roboczego ciśnienia 
3 atm. i = 1336 Kał/kG. 

Ciepło potrzebne do zamiany cie¬ 
czy, o danej temperaturze i ciśnie¬ 
niu, na suchą nasyconą parę wodną 
o tym samym ciśnieniu i wadze 1 kG, 
nazywamy ciepłem parowania i oz¬ 
naczamy jako r Kal/kG, W naszym 
przykładzie r= 510,8 Kal/kG. 

Całkowitą ilość ciepła potrzebną 
do wytworzenia 1 kG pary nazywa¬ 
my entalpią pary suchej nasyconej 
i określamy przez i*, która jest sumą 
i' i r, czyli: 

r = i' + r Kal/kG. 

W naszym wypadku: 

i" — 143,6 + 510,8 — 654,4 Kal/kG. 

Tyle ciepła trzeba więc doprowadzić do wody, żeby 
przy ciśnieniu roboczym w kotle 3 atm. otrzymać 
1 kG pary. 

Wielkości i', r i i" podane zostały w tabeli pary wod¬ 
nej nasyconej, w zależności od ciśnienia w kotle. 
Przedstawiają się one jak niżej. 


Pręż¬ 

ność 

P 

Tempera¬ 

tura 

l 

Entalpia 

cieczy 

i' 

Ciepło 
parowan ia 
r 

Entalpia 
pary 
i tt 

Objętość 

właściwa 

pary 

v" 

ŁG/cm 2 

X 

Kal/kG 

Kal/kG 

Kal/kG 

m’/kG 

1,0 

99,1 

99,2 

539,7 

638,9 

1,727 

2,0 

119,6 

119,8 

526,8 

646,6 

0,903 

3,0 

132,9 

133,4 

517,8 

651,2 

0,6176 

4,0 

142,9 

143,6 

510,8 

654,4 

0,4714 

5,0 

151,J 

152,0 

504,9 

656,9 

l) t 3822 

6,0 

158,1 

159,2 

499,6 

658,8 

0,3219 

7,0 

164,2 

165,5 

495,0 

660,5 

0,2782 

8,0 

169,6 

171,2 

490,6 

661,8 

0,2452 

9,0 

174,5 

176,3 

486,6 

662,9 

0,2193 

10,0 

179,0 

181,0 

482,9 

663,9 

0,1984 

11,0 

183,5 

185,4 

479,4 

664,8 

0,1812 


Suchą parę nasyconą otrzymamy wtedy, gdy ciecz 
całkowicie przejdzie w stan gazowy, a przy tym za¬ 
chowa temperaturę wrzenia. W naszym wypadku 
otrzymamy w kotle parę mokrą, to jest parę, w któ¬ 
rej będą zawieszono drobne kropelki wody, i dopiero 
w przegrzewaćzu, dzięki ogrzaniu pary przez gazy 
spalinowe, para stanie się sucha. 

Jest to dla nas bardzo ważne, ponieważ para mokra 
łatwo się skrapla, a poza tym wypływając z dużą 
szybkością z dyszy na łopatki wirnika turbiny, nisz¬ 
czy łopatki. 

Mając T i ilość ciepła dostarczoną wodzie, możemy 


znaleźć ilość kG pary otrzymanej w ciągu godziny 
z naszego kotła, a mianowicie: 

Q : U — 721 : 654,4 -1,1 kG/godz. 
a biorąc z tabeli objętość właściwą równą 0,4714 
rrA/kG, możemy określić objętość pary wytworzonej 
w kotle w ciągu godziny, jako — 

1,1 : 0,4714 = 0,518 m a /godz. 


Modelarze — lotniczy! 

W związku z coraz większym zainteresowaniem 
modelarzy polskich miesięcznikiem „Letecky Mo- 
delar łl i wymianą doświadczeń z modelarzami 
czechosłowackimi podajemy do wiadomości wszy¬ 
stkim pragnącym nawiązać korespondencję o mo¬ 
żliwości pisania listów wprost do redakcji „Le¬ 
tecky Modelar” Praha II, Lubliańska 57. 

W listach prosimy o podawanie czytelnym pis¬ 
mem nazwiska i dokładnego adresu zamieszka¬ 
nia. 

Czytelnicy, którzy pragną nawiązać korespon¬ 
dencję z modelarzami czechosłowackimi o zainte¬ 
resowaniach z modelarstwa szkutniczego czy 
też samochodowego, proszeni są o nadsyłanie 
swych nazwisk na adres naszej redakcji. 


WSZYSTKICH CZYTELNIKÓW NASZEGO CZASOPIS¬ 
MA PRZEPRASZAMY ZA OPÓŹNIENIE W UKAZA¬ 
NIU SIĘ KWIETNIOWEGO NUMERU MODELARZA. 
OPÓŹNIENIE NASTĄPIŁO Z PRZYCZYN TECHNICZ¬ 
NYCH. 
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■ Miody konstruktor , uczeń 6 klasy 273 ■ szkoły 
Igor Btagodamy wykonuje model nowoczesnego sa- 
mdóhodąi sportowego, który zostanie wyposażony 
w zasilany z baterii silnik elektryczny. Zbudowany 
w Kółku modelarskim moael samochodu tugscigotoe- 
go „Kometa*% z silnikiem o pojemności 5 cmi, roz¬ 
wija na lince szybkość 107 km/h* 

H W Kałudze, rodzinnym mieście wielkiego uczo¬ 
nego, twórcy techniki oarzutowej, modelarze lotni¬ 
czy — średniej szkoły Nr 9 urządzili pokój-muzeum 
Ciołkowskiego , Znajduje się w nim wiele modeli 
latających wykonanych przez młodzież, a między 
innymi model samolotu z silnikiem odrzutowym, 
zbudowany przez byłego wychowanka szkoły Edwar¬ 
da Kozłowa, 

H Młodzi „astronauci** Krasnodarskiego Pałac u 
Pionierów, jako pierwsi u> kraju, wypuścili pod kie¬ 
rownictwem L. Nowickiego model rakiety wraz ze 
t ,sztucznym satelitą ziemi “, Rakieta startowa (pierw- 
szy człon) odpadła na wysokości 80 metrów, natomiast 
drugi człon — na wysokości 270 m, Wyrzucenie wy¬ 
posażonego w spadochron satelity odbyło się na wy¬ 
sokości 250 m. Nabój rakiety składał się z: saletry 
potasowej — 75 jednostek, siarki — 12 jednostek, 
drobnego węgła — 26 jednostek i grubszego węgla — 
8 jednostek. 

B. J. DRAGUNOW 
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Silnik samozapłonowy »$ a &katka 2 < 


Silnik ten stanowi dalszą, ulepszo¬ 
ną wersję silników PK-1 1 „Jaskół¬ 
ka 1“, od której różni się tylko uło¬ 
ży skowaniem walu korbowego, „Ja¬ 
skółka r* posiada bowiem wal na 
łożyskach ślizgowych, natomiast „Ja¬ 
skółka 3" na dwu łożyskach tocz¬ 
nych, całkowicie zabudowanych w 
karierze. Konstruktorem tego silnika 
jest znany nam wszystkim mode¬ 
larz — Stanisław Górski. 

„Jaskółka 2“ Jest to już wysokiej 
klasy silnik, który można nawet na¬ 
zwać w pewnej mierze wyczynowym. 
Przy dobrym dotarciu i prawidłowej 
eksploatacji nie ustępuje on silnikom 
zagranicznym, takim na przykład, 
jak „Schloeser", Wydaje się, że war¬ 
to byłoby nad nim trochę popraco¬ 


wać, aby mógł dorównać najlepszym 
silniozkom świata. 

Pragniemy przypomnieć, że mode¬ 
larz© czechosłowaccy startowali w 
roku 1957 w Katowicach, właśnie na 
polskich „Jaskółkach" i osiągnęli 
doskonałe wyniki. 

Silnik „Jaskółka 2" nadaje się za¬ 
równo do modeli szkolnych, jak 1 
wyczynowych. 

Dane techniczne: 

1. Średnica cylindra — 15 mm 

2. Skok tłoka — 14 mm 

3. Ciężar własny silnika — 145 G 

4. Moc siinlczlka przy 14,500 

obr/min, — 0,26 KM 

5. Ilość obrotów: 

a) przy średnicy śmigła 
170 mm i dodaniu do 
mieszanki 3% azotynu 
amylu, można uzyskać 
maksimum około 17,000 
obr + /min.; 

b) przy średnicy śmigła 
210 mm, przy użyciu 
tej samej mieszanki, 
można uzyskać 13. ADO— 
14.000 obr/min. 

Silnik zasysamy przez za¬ 
wór sprężysty (membrana) 
posiada płukanie f om tam¬ 
ko we — trzy kanały, Wy¬ 
posażony jest w tulejkę 
i tłok wykonany z wyso¬ 
kogatunkowej stall, dlate¬ 
go też dużą uwagę należy 
zwrócić na dobre jego do¬ 
tarcie. 

Silnik należy docierać od 
20 do 40 minut na wolnych 


obrotach z zastosowaniem stosunko¬ 
wo dużego śmigła {m 250 mm). Jeżeli 
w czasie docierania silnik rozgrzej e- , 
się, wówczas nie należy dawać peł¬ 
nych obrotów, gdyż Istnieje możli¬ 
wość jego zatarcia. Po częściowym 
dotarciu na hamownl, najlepiej jest 
dokończyć docieranie w lotach na 
modelu wolnolatającym, gdyż silnik 
pracuje wtedy na maksymalnych ob¬ 
rotach tylko od 15 do 25 sekund. 

Poniżej podajemy różne składy pa¬ 
liwa, które były stosowane podczas 
prób, 

i. Paliwo dla celów szkoleniowych: 

a) olej lotniczy MS - 20 lub 

„Lux" 10 40& 

b) nafta lub ropa naftowa 20& 

c) eter etylowy, siarkowy 45% 

Ż. Paliwo dla celów treningowych: 


a) 

olej lotniczy MS-2S lub 



„ŁiUx" 10 

30* 

b) 

olej parafinowy 

10* 

c) 

nafta lub ropa naftowa 

10* 

d) 

eter etylowy, siarkowy 

50* 

Paliw© dla celów wy czy nowy eh: 

a> 

castrol lub olej rycynowy 

1S% 

b) 

nafta lub ropa naftowa 


C) 

eter etylowy, siarkowy 

ES55S 

d) 

azotyn amyiu 

3$ 


URUCHOMIENIE SILNILZKA 


1. Przed przystąpieniem do urucho¬ 
mienia silnie łx a, należy napełnić 
zbiornik paliwem, przy wkręconej 
do opoiru igle gażnika, 

2. otworzyć dopływ paliwa do gaż¬ 
nika przez odkręcenie igły o 2—3 ob¬ 
roty. 

3. Zassać paliwo do cylindra przez 
kilkakrotne pokręcenie śmigłem, za¬ 
tykając palcem otwór w gażnżku w 
chwili, gdy tłok znajduje się w dol¬ 
nym martwym punkcie i zdejmując 
palec, po osiągnięciu przez tłok gór¬ 
nego martwego punktu. Przy pra¬ 
widłowym zassaniu przewód od 
zbiornika do gażnika powinien być 
calkowic le wy pe bilony pa liwem, 

4. Przez energiczne pokręcenie śmi¬ 
głem (kierunek obrotów obojętny) 

wodować rozruch silnika* 

5. Regulację ilości obrotów dokony¬ 
wać przez odpowiednie ustawienie 
igły gażnika 1 śruby kompresyjnej. 

Przed uruchomieniem dobrze jest 
wstrzyknąć parę kropel paliwa w 
otwory wydechowe, 

* * 

• 

Na zakończenie informujemy, że 
Ulnlczek „Jaskółka 2" jest obecnie 
produkowany przez Wytwórnię Sprzę¬ 
tu Komunikacyjnego w Mielcu, Za¬ 
mówienia indywidualne i zbiorowe 
można składać bezpośrednio do Wy¬ 
twórni Na zamówienie Wydziału 
Modelarstwa APRL wykonano już 
253 sztuk tych sllnlczków, a za po- 
śtedntctwcm Centralnej Składnicy 
Materiałów Modelarskich dotrą one 
na pewno do każdego aeroklubu. 
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1 ak co roku — im bardziej 
^ zbliżają się regaty ogólnopol¬ 
skie, tym więcej zapytań napływa 
do Redakcji i Sekcji Modelarskiej 
ZG LPZ , Pytań tych jest w tym 
roku jeszcze więcej niż w ubieg¬ 
łym, gdyż dotyczą one także przy¬ 
gotowań do zawodów międzynaro¬ 
dowych. Poruszone zagadnienia, 
które dotyczą zarówno przepisów 
łclasotopcfr i regatowych, jak i spraw 
czysto organizacyjnych, były m, in , 
tematem obrad ostatniego posiedzę - 
nia Głównej Komisji Modelarstwa 
Szkutniczego. 

Poniżej publikujemy odpowiedzi 
na najważniejsze z pytań, które 
zgło szone zos ta ly przez wię kszą 
ilość Czytelników, względnie — na¬ 
szym zdaniem — mogą służyć jako 
wskazówki dla zawodników przy 
gotowujących się do regat. 

Zdecydowano, że stalowa linka 
dla modeli szybkościowych na 
uwięzi będzie stała i nie może być 
wymieniana przez zawodników . 
Długość i średnicę linek regulują 
przepisy , Są one różne, w zależ¬ 
ności od klasy modeli (pojemność 
silnika), Linka zamocowana będzie 
na stale do drążka posiadającego na 
wierzchołku łożysko kulkowe. Tym 
samym zawodnik nie będzie mógł 
prowadzić modelu (jak to jest prak¬ 
tykowane to modelarstwie lotni¬ 
czym). Stosowanie sztywnych u- 
chwytów przy rozwidleniu linki do 
zaczepów modelu jest niedozwolo¬ 
ne. Wypuszczanie modelu (z ręki, 
wyrzucanie, popchnięcie) dowolne. 

Każdy zawodnik zgłaszający mo¬ 
del zdalnie sterowany musi posia¬ 



dać licencję, uprawniającą do ob¬ 
sługi aparatury. Przy obsłudze do¬ 
puszczalna jest pomoc innego człon¬ 
ka ekipp posiadającego uprawnie¬ 
nia. 

Kandydaci , którzy chcą brać 
udział to III MZMP z modelami 
redukcyjnymi nie pływającymi (kla¬ 
sa VI modele żaglowe i /ciosa VII 
modele współczesne statków? i 
okrętów), powinni zgłosić się do 
Zarządów Wojewódzkich LPZ wraz 
ze swoimi modelami w terminie do 
dnia 15.VI. br. Zarządy Wojewódz¬ 
kie LPZ prześlą wykazy lkandyda¬ 
tów wraz ze zdjęciami ich modeli 
do Zarządu Glóumego LPZ do 
dnia 30.VL br. Na podstawie tych 
wykazów nastąpi urybór najlepszych 
5 prac w celu skierowania ich na 
komisję kwalifikacyjną. Posiedze¬ 
nie komisji odbędzie się w czasie 
obozu przygotowawczego do 111 
MZMP w Krakowie w dniach 
6— 12J.br. Komisja wytypuje 2 naj¬ 
lepsze modele do zawodów — je¬ 
den żaglowy i jeden statku lub 
okrętu. Pożądane jest, by zgłasza¬ 
jący się do eliminacji posiadali po 
2 modele. 

Zadecydowano, że na V ORMP 
obowiązywać będą numery starto¬ 
we modeli z lat ubiegłych, a więc 
ci zawodnicy, którzy zaporrmieli 
swoje numery lub będą startować 
z większą ilością modeli i nic po¬ 
siadają dla nich znaków rozpo¬ 
znawczych, powinni zaopatrzyć się 
w nie w swoich macierzystych Za¬ 
rządach Wojewódzkich LPŹ , Gdy- 


Modelarze przy wykańcza¬ 
niu kadłuba modelu 


s 0= 


Model statku żaglowego „O- 
rion M wykonanego przez 
kol. Z, Ber nera ze Szcze¬ 
cina 


by ze względu na zwiększoną ilość 
modeli w ekipie numerów tych 
w ZW LPZ zab raklo, na leży uzy¬ 
skać je z rejestn* centralnego pro¬ 
wadzonego to Dziale Szkolenia 
. Wodnego ZG LPZ , Modele nie po¬ 
siadające właściwych znaków roz¬ 
poznawczych nie będą dopuszczone 
do startu , 

Nie przewiduje się u? zasadzie 
zwalniania centralnie zawodników 
z pracy na czas trwania zawodów, 
ani też zwrotu kosztów utraconych 
sarobkóu?, Zainteresowani potomni 
to wziąć pod uwagę i załatwić te 
spratoy we własnym zakresie. 

Ustalono f że kandydaci, którzy 
będą ubiegać się o przyjęcie na 
kurs sędziów modelarstwa szkutni¬ 
czego, powinni odpowiadać nastę¬ 
pującym warunkom ; ukończone 21 
Łat, wykształcenie średnie, posia¬ 
danie minimum stopnia Modelarza 
Szkutnika KL I lub wykazanie się 
co najmniej 3-letnią działalnością 
społeczną w modę lar sŁtoie, 

Otrzymaliśmy poza tym cały 
szereg innych pytań t na które od¬ 
powiemy zainteresowanym listow¬ 
nie. Ci wszyscy, którzy mają jesz¬ 
cze jakiekolwiek niejasności doty¬ 
czące zawodów, mogą zwracać się 
o informacje do Działu Szkolenia 
Wodnego ZG LPZ lub do Redakcji 
„Modelarz ", 
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W Kutnowskie/ modelarni 


Ośrodek modelarstwa lotniczego w Kutnie 
już od 8 lat prowadzi kursy modelarskie III, 
II i I stopnia. Całością pracy modelarskiej 
w Ośrodku kieruje znany modelarz Stanisław 
Tworug (wielokrotny rekordzista, zdobywca I 
i II miejsca w zawodach okręgowych i ogólno¬ 
polskich). Kol. Tworus ukończył ostatnio za¬ 
projektowany przez siebie model akrobacyjny. 
Próbne loty wykazały bezbłędną konstrukcję 
i wysoką sprawność modelu. Konstruktor weź¬ 
mie udział w tegorocznych zawodach ogólno¬ 
krajowych. 

Zajęcia teoretyczne i praktyczne prowadzone 
są w Ośrodku przez doświadczonych instruk¬ 
torów. Oprócz zajęć z młodymi modelarzami 
instruktorzy pracują także nad budową rozmai¬ 
tych modeli latających i redukcyjnych. 

Model redukcyjny samolotu „TU-104" zbu¬ 
dowany przez instruktora koi. Smulikowskiego, 
w podziałce 1 :50, wymagał dużo wysiłku, 
cierpliwości i wytrwałości. 

Nie mniej pracy kosztował model latający, 
tak zwane „latające skrzydło' 4 , który ma za sobą 
kilka udanych lotów. Konstruktorem tego mo¬ 
delu jest kok Gawryszczuk. 

Tadeusz Chmielewski — Kutno 

i - 
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Model akrobacyjny kol. Zygmunta Gawry Szczuka 


Model akrobacyjny kol. Stanisława Tworusa 


Wielu z nas umie kiero¬ 
wać samochodem „Warsza- 
wa«* p ale nie każdy potrafi 
Jeździć po stole modelem 
samochodu. Na zdjęciu 
obok „wzorowy kierowca 1 *, 
konstruktor i modelarz sa¬ 
mochodowy kol. Marek 
Jackowiak z Bystrzycy 
Kłodzkiej ze zdalnie kie¬ 
rowanym modelem samo¬ 
chodu M-20 „Warszawa* 1 . 

• 


Dążąc do uzyskania swy¬ 
mi modelami coraz to 
większych prędkości, mo¬ 
delarze samochodowi na¬ 
dają im nieraz bardzo wy¬ 
szukane kształty. 

Na zdjęciu obok model 
samochodu wyścigowego 
zbudowany w jednej z 
berlińskich modelarni sa¬ 
mochodowych. Model ten 
osiąga prędkość 90 km/h. 
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LITERÓWKA 


Ł, CWIRKEL — ŁOD2 

W FKFZ „Ruch” — Warszawa, ul. 
Wilcza 46, można zaprenumerować 
wszystkie czasopisma wydawane w 
ZSRR i państwach demokracji ludowej 
(m. in. interesujące Was „Flugei der 
Beimat 11 * „Seesoort" i „Der Modell- 
bauer"). Zamówienia na 1959 rok przyj¬ 
mowane są do końca maja br. W Pol¬ 
sce nie ma punktu sptzedaży czasopism 
modelarskich państw zachodnich. Łużne 
numery „Model Maker H *, „Aero Mode- 
ler“, „American Model er ^ i inne można 
czasem nabywać w Warszawie u licz¬ 
nych sprzedawców, np. na ul. Marszał¬ 
kowskiej. Cena i egz. wynosi 25 — 30 zł. 



Z. PJORCZYNSKI — TORUŃ 

Dane techniczne okrętu podwodnego 
„Sea Wolf‘ ł (według Weyers Flottentas- 
c hen buc IV* 1356.57) przedstawiają się 
następująco: długość 101 m, szerokość 
8.2 m. Wyporność nadwodna 3.495 t. 
Szybkość podwodna 23 w. Załoga 100 lu¬ 
dzi. Pozostałe dane trzymane są jeszcze 
w tajemnicy. Okręt podwodny z napę¬ 
dem atomowym „Barter*' posiada znak 
taktyczny 576. Przesyłamy wzajemnie 
pozd rowlenia. 


C. CORMORAN 

W miarę wolnego miejsca staramy się 
zamieszczać plany w dużych podzialkach, 
uczyniliśmy to np. w Nr 12 57 i 3 53. 
Szczegółowy plan lotniskowca „Aroman- 
che", na papierze światłoczułym, moż¬ 
na nabyć w Redakcji, w cenie 15 zł. Za¬ 
wiera on wszystkie szczegóły, które wy¬ 
mieniacie w swym liście. Na pozostałe 
pytania chętnie odpowiemy listowmie, po 
nadesłaniu nam adresu. 





PR A WDO PO D 0»BN IE PO MY LI LI SM Y W Y- 
MIARY, 


Do pi no nowy cli rzędów podanej figury wpisać 13 wyrazów pięcioliterowych o po¬ 
niższych znaczeniach. Pierwsze litery tych wyrazów, czytane kolejno, dadzą rozwią¬ 
zanie. 

Znaczenie wyrazów; 

l> atak lotniczy* 2) ogłoszenie o zbliżającym się niebezpieczeństwie. 3) skrzydła samo¬ 
lotu, 4) smar maszynowy, 5) materiał modelarski. 6) wąski wał ziemny, 7) powstaje 
przy wyładowaniach elektrycznych* 8) części dłuższego rajdu, 9) statek powietrzny 
bez napędu silnikowego* 10 ) sprzęt do przenoszenia rannych, 11) duża łódź żaglowa, 
12) silnik, 13) podzialka mapy, 14) oddział rozpoznawczy, 15) ruchome części skrzydeł 
samolotu. 16) codzienne przeglądy koszarowe, 17) ugrupowanie samolotów w locie, 
IB) gwałtowne obniżenie linii lotu spowodowane natrafieniem na rzadszą warstwę po¬ 
wietrza. 

Rozwiązania należy nadsyłać do dnia 15 czerwca br. pod adresem redakcji z do¬ 
piskiem na kopercie „Rozrywki umysłowe 11 . 

Wśród Czytelników* którzy nade ślą prawidłowe rozwiązania, rozlosowanych zosta¬ 
nie 19 nagród książkowych. 


„MAŁY MODELARZ" Nr 5 

W numerze 5 „Małego Modelarza" zo¬ 
stał opublikowany długo oczekiwany 
przez naszych Czytelników piękny mo¬ 
del samolotu radzieckiego. Jest to nad- 
diwiękowy samolot odrzutowy SU-2. 
Zbudowanie tego modelu nie będzie 
sprawiało wiele kłopotu. Dokładny opis 
budowy i rysunki pomocnicze sprawią, 
że nawet najmniej zaawansowany mo¬ 
delarz będzie mógł bez większego wy¬ 
siłku wykonać ten piękny model. Wy¬ 
gląd modelu samolotu po sklejeniu ilu¬ 
struje dokładnie zamieszczone poniżej 
zdjęcie* 

Przypominamy* że prenumeratę „Ma¬ 
łego Modelarza" na drugie półrocze 
1953 r. można opłacać we wszystkich 
urzędach pocztowych na terenie kraju. 


NAGRODY KSIĄŻKOWE 
Rozwiązanie wężownicy z Nr 3/53 na¬ 
szego miesięcznika brzmi: „Modelarz". 
Nagrody książkowo otrzymują: Adam 
Bauczak — Sanok, Anna Skalowska — 
Bystrzyca Kłodzka, Leon Welsberg — 
Bydgoszcz, Wojciech Smorz — Zawiść, 
Henryk Myszkowski — Czartajew* A, 
Gań ko — Suwałki, Stanisław Bartosik —- 
C rąbków, Michał Szafrański — Prze¬ 
myśl, Marian Kopylowskt — Ocięte, Ha¬ 
lina Ku dla ci k — Wisla-Uzdrowisko. 



CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKÓŁ LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 
NR PO/3 - 306 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 


Adres Redakcji: warszawa, ul. Długa 52 (Arsenał). Telefon 612-81 we w. 27. Zamówie¬ 
nia i przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowe i listonosze. Instytucje 
i zakłady Pracy, mające siedzibę w miejscowościach, w których znajdują się Oddzia¬ 
ły, względnie Delegatury „Ruchu łt — zamawiają prenumeratę w tychże jednostkach 
jRuebu“. instytucje Centralne, zamawiające prenumeratę dla podległych im jednostek 
terenowych w r skali krajowej, zgłaszają zamówienia do Centrali Kolportażu Prasy 
i wydawnictw „Ruch 11 — Warszawa, ui. Srebrna 12, konto PKO 1-6-100926. Cena w pre¬ 
numeracie; kw r artalnie zł 7.50, półrocznie zł 15.90* rocznie zł 30.00. Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia lfl-go miesiąca poprzedzającego okre s prenumeraty. Zlecenia na wy¬ 
syłkę wydawnictw polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstwo Kolportażu Wy¬ 
dawnictw 7 Zagranicznych ,.Ruch" — Warszawa, ul. Wilcza 48. Druk. Wojsk. Żaki. Graf. 

W-wa. Zain. 6790 z dnia 17,IV.58 r. A-37. Nakład 22.400 egz. 


WYDAJE ZG LPŻ 
Redaguje zespól w składzie: 


inż. Witold Jeleń.— Red. Działu Koło¬ 
wego. Jan Marczak — R^d. Działu 
Szkutniczego, Władysław Niestoj — 
Red. Działu Lotniczego, Stefan Smolis 
— Sekretarz Redakcji. 
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SCIGACZ WŁOSK 

Ścigacie włoskie typu „MAS" f r. a u ‘ jwszecłmle 

70 swych zalet. Zdjęcie przedstawia l ścigacza 

torpedowego tego typu, Plu tego śeigacza opubUku- 
1 r m v Już wkrótce w naszym piśmie. 


Nasi modelarze wykonują nie tylko trudne modele 
samolotów, lecz również z wielką precyzja zajmują 
się wykonywaniem prostych modeli szybowców. Na 
zdjęciu model szybowca ABC wykonany przez 
Zdzisława Zwolińskiego z Krakowa, 


Model samolotu DHS Venon wykonany w podzialce 
1:72 przez H. Heine ma na z Wrocławia. Widzimy, że 
ładny model zależy też od dobrego planu. 


„NAUTILUS" 

Przedstawiony na zdjęciu model pierwszego pod¬ 
wodnego okrętu atomowego „Nautilus* 1 zasługuje na 
uwagę, ze względu na przystosowanie do zdalnego 
sterowania również i pod wodą oraz do odpalania 
podczas zanurzenia widocznej na pokładzie rakiety. 
Model trzyma jego wykonawca — Bill Lefebcr, USA, 


MODEL Z SILNIKIEM samochodowym 

Z serii modeli olbrzymów przedstawiamy model niszczy¬ 
ciela, o długości 7,32 m, w T ykonany przez modelarzy amery¬ 
kańskich. Posiada on wyporność GOo kg, napędzany jest 
czterocyllndrowym silnikiem samochodowym i może rozwijać 
szybkość do 22 węzłów. 


Modelarstwo kolejowe za 
granicą jest znane Jak u 
□as lotnicze. Rezultaty 
pracy tych modelarzy są 
zdumiewające, co najlepiej 
Ilustruje zamieszczone zdję¬ 
cie modelu parowozu wy¬ 
konanego przez modelarza 
francuskiego. 



DEURZ 


Zdj, Brltish Museum — London 



























